





 chade, daß wir keine 
Kunstdruckbeilage im In- 
halt unserer Zeitschrift nutzen 
können, wir hätten dann sofort 
den Vorschlag verwirklicht, die 
Mittelseiten als Modellsport- 
Poster zu drucken. Schließlich 
gibt es so viele interessante 
Motive aus dem Modellsport- 
geschehen, die es Wert wären, 
als Poster großformatig ge- 
druckt zu werden. 
Da wir in absehbarer Zeit diese 
Kunstdruckbeilage nicht be- 


kommen (schließlich ist Papier 


nicht nur ein wertvoller, son- 
dern auf dem Weltmarkt auch 
ständig teurer werdender Roh- 
stoff), haben wir das getan, 
was mehr oder weniger jeder 
Modellsportler tut: Wir haben 
uns nach „Ausweg-Möglich- 
keiten’ umgesehen und bieten 
unseren Lesern in dieser Aus- 
gabe die zweite und dritte 
Umschlagseite als Versuch an, 
ein Modellsport-Poster zu 
schaffen. Es ist, zugegebener- 
maßen, ein Versuch, zu dem 
wir auch gern die Meinungen 
unserer Leser erfahren möch- 
ten. Immerhin müssen erst die 
Heftklammern aufgebogen 
und der Umschlag vom Inhalt 
getrennt werden, um zum Po- 
ster zu kommen. 

Als Motiv für unseren Poster- 
Erstling wählten wir jenes 
Hubschrauber-Schaufliegen, 
mit dem sich DDR-Meister 
Kurt Kufner (vorn) und Vize- 
meister Matthias Vogel (ver- 
deckt) bei den Helfern der 
DDR-Meisterschaft 1981 in 
Pinnow bedankten. 

Wie schon gesagt, es ist ein 
Versuch, und wir sind selbst 
gespannt, wie er ausgeht ... 
und ob er „ankommt bei un- 
seren Lesern. 
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In ihrer Heimatstadt Grimma 
wurden der neue Weltmeister 
im Schiffsmodellsport Jörg 
Marschall, der Vizeweltmei- 
ster Peter Wilczynski und ihr 


Ihr Weg führt sie entlang der Kette jener Grenz- 
säulen, die sich über die Höhen des Harzes und 
der Rhön wie über die des Erzgebirges und des 
Lausitzer Berglandes ziehen, entlang an Grenz- 


‘ Die drei 





Mannschaftskamerad Thomas 
Keul (v.I.n.r.) begeistert be- 
grüßt. 

Grimmaer Modell- 
sportler nahmen die Glück- 


wünsche der SED-Kreislei- 
tung, des Rates des Kreises, 
des FDGB-Kreisvorstandes so- 
wie des Rates der Stadt und 
natürlich der Kameraden der 
GST-Kreisorganisation entge- 
gen. 
Daß Jörg Marschall nicht nur 
sein Rennmodell meisterlich 
beherrscht, sondern auch als 
Lehrling „Fachmann” ist, be- 
wies er im 4.Zentralen Lei- 
stungsvergleich der besten 
Lehrlinge des VEB Chemie- 
anlagenbaukombinates Leip- 
zig-Grimma: Jörg wurde in 
der Berufsgruppe Zerspa- 
nungstechnik Sieger. Seine 
Bereitschaft, unsere Errun- 
genschaften zu schützen, 
drückte er mit der Verpflich- 
tung aus, seinen Ehrendienst 
als Soldat auf Zeit zu lei- 
sten. 

Fotos: Petschak, MBD 


säulen, die mit schwarz-rot-goldenem Anstrich 
und dem metallenen Schild mit Hammer und 
Zirkel im Ährenkranz an den Ufern von Elbe und 
Werra wie an denen von Oder und Neiße kün- 
den: Hier beginnt jener Staat auf deutschem 
Boden, in dem des Volkes eigen ist, was des 
Volkes Hände schaffen! 

Diese Grenze ist völkerverbindende Klammer 
wie Scheidelinie zweier Welten zugleich, und 
wenn an dieser Grenze Ruhe und Ordnung 
herrschen, so ist das für den Frieden in Europa 
und in der Welt von Bedeutung. Schwer ist der 
Dienst an der Grenze, schwer und verantwor- 
tungsvoll; ist Kampfauftrag im Namen des 
werktätigen Volkes und notwendiger Waffen- 
dienst im Frieden für den Frieden. 

Deshalb gilt unser Glückwunsch allen Grenz- 
soldaten, wenn sie am 1. Dezember den 35. Jah- 
restag der Grenztruppen der DDR begehen. 


entstanden, als sich auf dem 
Modellflugplatz Havelberg die 
„Vorbildähnlichen” und die 
Piloten der Modellhubschrau- 
ber zum Wettkampf um den 
Havelland-Pokal trafen (siehe 
auch unseren Beitrag „Ha- 
velberger Rezeptur” in mbh 
8 '81) Fotos: Kämpfe 


Die Dezember-Ausgabe unse- 
rer Zeitschrift wird, so sieht es 
der Produktionsplan unserer 
Druckerei vor, am 21. Dezem- 
ber 1981 an den Postzeitungs- 
vertrieb ausgeliefert 
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Für Leistungen geehrt 


Zum Abschluß des Ausbildungsjahres 1980/81 zeichnete das 
Sekretariat des Zentralvorstandes der GST 130 Organi- 
sationseinheiten unserer Wehrorganisation für vorbildliche 
Initiativen im sozialistischen Wettbewerb „GST-Initiative 
X.Parteitag” aus. Zu ihnen zählen die Sektion Flug- 
modellsport der GST-GO „Arno Grohmann“” im VEB Holzbau 
Sebnitz, die Sektionen Schiffsmodellsport der GST-GO Ver- 
kehrsbetriebe Halle (Saale) und der GST-GO VEB Wolltuch- 
werke Crimmitschau und die Sektion Automodellsport aus 
dem VEB Armaturenkombinat „Karl Marx‘ Magdeburg. 
Aus Anlaß des Nationalfeiertages ehrte das Sekretariat des 
Zentralvorstandes zahlreiche Mitglieder der GST mit der 
' Verleihung der Ernst-Schneller-Medaille. Zu den mit der 
Ernst-Schneller-Medaille in Gold ausgezeichneten Mo- 
dellsportlern gehören Reinhard Schulz, Vorsitzender der 
. GST-Grundorganisation Modellsport im Haus der Pioniere 
Eisenach, die als Modellseglerin, Übungsleiter und Kampf- 
richter bekannte Luise Wagner aus Sömmerda, der Sektions- 
leiter Flugmodellsport aus dem VEB Kranbau Eberswalde, 
' Frank Lobeda, und der Chefredakteur unserer Zeitschrift, 
Günter Kämpfe. | 
Zwei Mitarbeiter unserer Zeitschrift konnten anläßlich des 
Tages der GST-Presse mit der Ernst-Schneller-Medaille in 
. Bronze ausgezeichnet werden. Es sind die Berliner Grafikerin 
. Carla Mann, die für die Gestaltung der Zeitschrift verantwort- 
lich zeichnet und der Potsdamer Detlev Lexow, der den 
Schiffsmodellbauern als Autor vor allem für unsere Serie 
. Miniaturmodelle bekannt ist. 
Unser Glückwunsch gilt allen, die für ihre Leistungen geehrt 
werden konnten. 


NAVIGA-Präsidium 
gewählt 


Im Anschluß an die 2.Weltmeisterschaft im Schiffsmodellsport 
in Magdeburg wählte die Generalversammlung der Weltfödera- 
tion für Schiffsmodellbau und Schiffsmodellsport das neue NA- 
VIGA-Präsidium (siehe auch mbh 10 '81, Seite 5). Sowohl der 
Präsident, Maurice Franck (Belgien), als auch die Vizepräsidenten 
Prof. em. Dr. Dr. h. c. Artur Bordag (DDR) und Jim King (Groß- 
britannien) sowie der NAVIGA-Generalsekretär (Günter Labner, 
Österreich) und Schatzmeister (Werner Rosenberg, Österreich) 
wurden in ihren Ämtern bestätigt. Zu Mitgliedern des Präsidiums 
wurden gewählt: Jan Marczak (VR Polen), Robert Claudel (Frank- 
reich), Karoly Bäthge (Ungarische VR), Edmund Ewert (BRD), 
Zoltan Dockal (CSSR), Konstantin Patschkorija (UdSSR) und Erlie 
Schmiedel (Schweden). 

Das Ehrendiplom der NAVIGA wurde an Herrn Curti (Italien), 
Herrn Tomasek (CSSR) und Rudolf Ebert (DDR) verliehen. 





Erneut Flugmodell-Rekorde 


Der Berliner Flugmodellsportler Siegfried Stolle flog auf dem 
„Fliegerberg“ bei Rana in der ESSR zwei neue DDR-Rekorde mit 
seinem RC-Segler. Am 28. Juli 1981 schaffte er im Streckenrund- 
flug 67,5km und erreichte zwei Tage später mit seinem 
F3B-Modell eine Startüberhöhung von 574 Metern. Beide Lei- 
stungen wurden von der Modellflugkommission am 1. Oktober 
1981 als DDR-Rekorde in der Kategorie 34 (Streckenrundflug) und 
26 (Höhe) anerkannt. 
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Die Bulgarische Föderation für 
Schiffsmodellsport organi- 
sierte Anfang September an- 
läßlich des 35. Jahrestages ih- 
rer Gründung einen internatio- 
nalen Wettkampf für Jacht- 
modelle. Er fand mit der Teil- 
nahme aller Spitzensportler im 
Modellsegeln der sozialisti- 
schen Länder eine ausgezeich- 
nete Besetzung. Austragungs- 
ort war der mit dem Schwar- 
zen Meer verbundene salzhal- 
tige Varna-See, und das Salz- 
wasser bereitete manchem 
Sportler, der seine Technik im 
Schiff nicht genügend vor 
eintretendem Wasser ge- 
schützt hatte, Überraschungen 
und Sorgen. 

Die Wettkampfbedingungen 
waren gut, aber ausgespro- 
chen hart. Der Wind blies mit 
einer Geschwindigkeit von 8 


.| bis 10m/s konstant aus einer 


Richtung und stand bis zum 
Abend durch, so daß alle Mo- 
delle gegen die kleinen rauhen 
Wellen zu kämpfen hatten. Nur 
ein gutes und auch auf diese 


Viel Wind bei »Varna '81« 


harten Bedingungen einge- 
stelltes Modell, gute und für 
diese Windstärke berechnete 
Segel und das seglerische 
Können mit einer sicheren 
Regattatechnik und -taktik 
waren Schlüssel zum Erfolg. 
Unsere kleine Mannschaft, die 
aus den Kameraden Manfred 
Ammerbacher, Rainer Renner 
und dem Junior Steffen Ner- 
ger bestand, hat sich recht gut 
geschlagen. Sie belegte hinter 
der sowjetischen Auswahl den 
zweiten Platz. 

Besonders hervorzuheben ist 
die Leistung von Steffen Ner- 
ger, der im Feld der Senioren 
in der Klasse F5-X den 2.Platz 
belegte. Ebenso hervorragend 


‘schlug sich Manfred Am- 


merbacher bei seinem ersten 
internationalen Start in der 
Nationalmannschaft und er- 
kämpfte sich in der Klasse F5-X 
einen 3. und in der F5-M einen 
5. Platz. Rainer Renner dagegen 
hatte sich mit der Defekthexe 
angelegt. Durch Ausfälle der 
Fernsteuerung konnte er in der 


Jubiläum in Manschnow 


„Wenn Otto gebraucht wird, 
ist er da, ohne viel zu fragen. 
Man kann sich auf ihn verlas- 
sen”, war schon 1972 in unse- 
rer Zeitschrift über Otto Knote 
geschrieben worden. Doch mit 
dem Namen Otto Knote, dem 
42jährigen Gärtner in der GPG 
„Oderbruchgemüse” in der 
Gemeinde Manschnow — eine 
der Gemüsehochburgen des 
Oderbruchs —, verknüpfen 
sich bei den meisten Schiffs- 
modellsportiern die Wett- 
kämpfe um den bekannten 
„Oderbruchpokal'‘, deren 
„Cheforganisator” er ist. 

Dieses oben aufgeschriebene 
Urteil wird jeder der 153 Weett- 
kämpfer, die in diesem Jahr 
am 29. und 30. August zum 


Jubiläumswettkampf in den 


Bezirk Frankfurt (Oder) ange- 
reist waren, bestätigen kön- 
nen. Solch eine Rekordbeteili- 
gung erforderte nicht nur eine 
gute Wettkampforganisation 
(Starterfelder in 25 Klassen!), 


sondern auch eine gute Ver- 
sorgung — trägt beides doch 
wesentlich zur positiven Wett- 
kampfstimmung bei. Alles war 
in Manschnow beim 10. Pokal- 





Otto Knote (rechts), der Leiter 
des Wettkampfes, bei den 
letzten Vorbereitungen zur 


Siegerehrung, unterstützt 
vom Bürgermeister, Genossen 
Reinke 


Klasse F5-10 nur einen 6. Platz 
erreichen und fiel in der 
Klasse F5-M weit zurück. 

Es ist zu erwarten, daß dieser 
im internationalen Wettkampf- 
kalender der NAVIGA ausge- 
schriebene Wettkampf weiter 
an Bedeutung gewinnt und 
ständig zu einer interessanten 
Veranstaltung zählt. 


Waldemar Wiegmann 


Ergebnisse „Varna ’81” (auszugsweise): 


Klasse F5-M 

1. Bondarenko UdSSR 9,25 
2. Nalewski UdSSR 10,75 
3. Gramatikov Bulg. 18,00 
5. Ammerbacher DDR 28,00 
12. Nerger DDR 55,00 
15. Renner DDR 78,00 
Klasse F5-X 

1. Nalewski UdSSR 6,25 
2. Nerger DDR 14,00 
3. Ammerbacher DDR 20,00 
Klasse P5-10 

1. Golowin UdSSR 9,25 
2. Bondarenko UdSSR 10,50 
3. Nalewski UdSSR 13,00 
6. Renner DDR 28,00 
16. Ammerbacher DDR 85,00 





Horst 


Dammköhler gewann 
die F1-V5 und F1-V15. In die- 
sen Klassen konnte er in den 
vergangenen Jahren wieder- 
holt den Pokal in Empfang 
nehmen 


wettkampf ausgezeichnet vor- 
bereitet worden. 

So waren auch relativ gute 
Gesamtleistungen zu sehen; 
für die nötige Spannung sorg- 
ten in den F1- und FSR-Klas- 











Die NAVIGA beauftragte den zentralen Mo- 
dellsportklub des SVAZARM der CSSR, den 
ersten Weltwettbewerb im Schiffsmodellbau 
der Kategorie C zu übernehmen. Der Jablone- 
cer Schiffsmodellbauklub „Admiral”” war es, 
der diesen Wettbewerb vom 13. bis 19. Sep- 
tember in der weltbekannten Stadt der Bijoute- 
rie im Isergebirge ausrichtete. Neun Landes- 
dachverbände der NAVIGA, ausnahmslos aus 
europäischen Ländern, waren der Einladung 
gefolgt, aus jenen Ländern übrigens, die bereits 
1978 am 11.Europawettbewerb in Cannes 
(Frankreich) teilnahmen. Lediglich Rumänien 
war diesmal zusätzlich mit von der Partie. 


Mit 180 registrierten Modellen, davon 136 aus 


fünf Ländern der sozialistischen Staaten- 
gemeinschaft, konnte eine Rekordbeteiligung 
verzeichnet werden. Auch qualitativ ist ein 
sichtbarer Fortschritt zu vermerken, was nicht 
allein durch die 160 vergebenen Medaillen zum 
Ausdruck kommt. 

Der Schiffsmodellsportklub der DDR stellte 
32 Modelle vor, die alle mit einer Medaille aus- 
gezeichnet werden konnten. Mit insgesamt 
sechs Goldmedaillen, 20 Silber- und sechs 
Bronzemedaillen brachten die Schiffsmodell- 
bauer der GST erneut den Beweis, daß sie zu 
den führenden Modellbauern in der Welt gehö- 


Medaillen für 
DDR-Modelle 


ren. Dabei zählte Kamerad Dieter Johansson mit 
jeweils zwei Gold- und Silbermedaillen zu den 
erfolgreichsten Teilnehmern dieses 1.Welt- 
wettbewerbs. Kamerad Wolfgang Quinger 
konnte in der Klasse C1 mit dem Modell 
„LAvenir” mit 97,33 Punkten die höchste 
Punktzahl dieses Wettbewerbes erringen. Er 
erhielt dafür den Sonderpreis des Veranstal- 
ters. Weitere Goldmedaillen errangen Gerhard 
Trost (Klasse C1 „Große Jacht‘), Arnold Pfeiffer 
(Klasse C2, „Napoli”) und Peter Sager 
(Klasse C2, „Iwan Sladkow”). 
Allen Kameraden der GST, die an diesem 
1.Weltwettbewerb teilgenommen haben, 
spricht das Präsidium des Schiffsmodellsport- 
klubs der DDR und die Abteilung Modellsport 
des Zentralvorstands der GST Dank und An- 
erkennung für die ausgezeichneten Leistungen 
und Ergebnisse aus und verbindet damit die 
besten Wünsche für ein weiteres erfolgreiches 
Wirken im vorbildgetreuen Schiffsmodellbau. 
Der 2. Weltwettbewerb wird 1983 in Liege (Bel- 
gien) stattfinden. 

Günter Keye 
P.S. In den folgenden Ausgaben wird zu spezi- 
fischen Problemen, Ergebnissen und Erkennt- 
nissen in den einzelnen Klassen noch ausführ- 
licher berichtet. 


sen bekannte Sportler der 
Leistungsklassen 1 und 2. 
Hierbei muß auch die souve- 
räne Leitung des Haupt- 
schiedsrichters, der Kamera- 
din Christa Schneider aus Ber- 
lin, hervorgehoben werden. 
Nur wäre es dem Veranstalter 
für kommende Wettkämpfe 
anzuraten, eine Klassen- 
beschränkung und damit Teil- 





nehmerbegrenzung vorzuneh- 
men, um in jedem Falle die 
NAVIGA-Regeln durchsetzen 
zu können. Dann hätte auch 
jeder Wettkämpfer die Mög- 
lichkeit, in zwei Wertungsläu- 
fen anzutreten. 

Ein abendliches Schaupro- 
gramm im Kreis Seelow, das 
von allen Wettkämpfern mit- 
gestaltet wurde, fand bei der 


Dirk Levermann aus Schwerin (Mitte) siegte in der FSR 6,5, 


rechts der diesjährige Pokalgewinner in der FSR 15, Frank Tiede 
aus Rostock 





Günter Schwab war bei allen 
Manschnower Wettkämpfen 
dabei — beim 10. einer der 
Erfolgreichsten 


Bevölkerung und den Aktiven 
großen Beifall. Anteil daran 
hatten u.a. der Goldme- 
daillengewinner der 2.WM in 
Magdeburg Wolfgang Bogdan 
sowie die Familie Schwab in 
der F6- und F7-Klasse. 
Text und Fotos: 
Ditmar Roloff 
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2. Weltmeisterschaft in Magdeburg 


Sollte das Abschneiden unserer 
DDR-Mannschaft bei der 2. Welt- 
meisterschaft im Schiffsmodell- 
sport 1981 kurz und knapp cha- 
rakterisiert werden, so könnte das 
die oben genannte Schlagzeile 
wohl am besten erreichen. Denn 
alle vier errungenen Weltmeister- 
titel erkämpften sich unsere Junio- 
ren. Auch bei der Vergabe der Sil- 
ber- und Bronzemedaillen hatten 
sie eindeutig die Nase vorn (siehe 
mbh 9 und 10'81). 


Nochmals zur Erinnerung: In 
Magdeburg errangen die DDR- 
Sportler 4 Weltmeister-- und 
12  Vize-Weltmeistertitel sowie 
5 Bronzemedaillen, hinzu kamen 
2 Gold- und 4 Silbermedaillen bei 
den F6/F7-Klassen, in denen keine 
Titel vergeben werden. Damit 
konnten die DDR-Schiffsmodell- 
sportler bei den Europa- und Welt- 
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titelkämpfen bisher 49 Gold-, 
49 Silber- und 37 Bronzemedaillen 
auf ihr Erfolgskonto verbuchen. 
Daran haben wiederum die vorbild- 
getreuen Modellklassen (E, F2, 
F6/F7) einen besonders großen 
Anteil. Auch in Magdeburg be- 
stätigte sich, daß der vorbild- 
getreue Schiffsmodellbau in unse- 
rer Organisation eine starke und 
leistungsfähige Heimstatt besitzt. 
Deshalb sollen in dieser Ausgabe 
die Vorbildgetreuen im Mittelpunkt 
stehen, von denen Johannes Fi- 
scher, Joachim Lucius, Wolfgang 
Quinger und Bruno Wohltmann 
berichten. 


In der nächsten Ausgabe informie- 
ren wir dann über das Rennge- 
schehen bei den Elektro- und Ver- 
brennermodellen. 


HG , 


Hervorragende Bauqualität 
bei den Vorbildgetreuen 


94 Schiffsmodelle, darunter 
25 Juniorenmodelle, der Klassen 
F2 (funkferngesteuert) und E (Ge- 
radeausmodelle) wurden der inter- 
nationalen Bauprüfungskommis- 
sion zur Bewertung vorgestellt. 
Eine Vielzahl von Typen, Kampf- 
und Handelsschiffe der verschie- 
denen Epochen! Wären diese Mo- 
delle bei einem C-Wettbewerb 
(Standmodelle) ausgestellt wor- 
den, so hätten 18 Modelle für die 
Baubewertung Goldmedaillen er- 
halten, davon allein 6 aus unserer 
Republik. Das mag das gute 
Niveau der in Magdeburg vorge- 
führten Modelle veranschauli- 
chen. 

Die höchste Baubewertung erhielt 
ein Modell der Klasse E-H, das 
Forschungsschiff „10 Xianghong” 





von Li Tienzhen aus der Volksrepu- 
blik China mit 96 Punkten. Weitere 
herausragende Modelle in der 
Bauausführung wurden u.a. vor- 
gestellt von Jürgen Mottschall/ 
BRD (Schwergutfrachter „Stahl- 
eck‘’ und „Van der Stel”), Wei Yu- 
min/China (,1 Paste‘, ein Kabelle- 
ger), Erwin Thraling/BRD (Leichter 
Kreuzer „Köln“), Wolfgang 
Streese/BRD (Kreuzer „Georges 
Leygues‘), Nikolai Gerov/Bulga- 
rien (Containerschiff „Axel John- 
son”, siehe mbh 7'81) und Juri 
Perebejnos/UdSSR (UAW-Schiff 
„Kertsch‘, siehe mbh 7 '81). 

Die sechs „goldenen“ Modelle aus 
der DDR erbauten Diethard Wom- 
mer (Feuerlöschboot), Heinz 
Speetzen (Torpedokreuzer „No- 
wik‘), der Junior Matthias Striegler 
(„Landtief”, siehe mbh 1 '81), Gert 
Bischoff (Schlachtkreuzer „Seyd- 
litz”), das Kollektiv Gramß 


(„Puma“) und der Junior Thomas 
Robisch (Leichtes Torpedoboot). 

Auf Grund des Zeitplans und der 
großen Anzahl standen für jedes 
Modell nur 5 bis 10 Minuten 
Zeit zur Verfügung, um die Be- 
wertung durchzuführen. So war 
der erste Tag z.B. mit 12 Stunden 
konzentrierter Arbeit ausgefüllt. 
Das ist sicherlich zu wenig Zeit, um 
die Ausführung (max. 50 P.), den 
Gesamteindruck (10 P.), den Ar- 
beitsumfang (20 P.) und die Über- 
einstimmung mit den Bauunter- 
lagen (20 P.) zu beurteilen. So 
bleibt es nicht aus, daß der Wett- 
kämpfer (und auch der Zuschauer) 
manchmal eine andere Meinung 
hat zu den für ein Modell erhalte- 
nen Punkten, besonders wenn sie 
niedriger sind als bei vorhergehen- 
den Wettkämpfen oder bei einem 
Vergleich mit anderen Nachbau- 
ten. In den F2-Klassen kam es be- 


sonders zu einigen augenschein- 
lichen niedrigen Gesamtbewertun- 
gen und auch recht unterschied- 
lichen Auffassungen innerhalb der 
Baubewertungskommission. 
Vielleicht hatten solche Modelle 
einen kleinen Vorteil gegenüber 
qualitativ und quantitativ gleichen 
Modellen, die als Schiffstyp einige 
Besonderheiten aufwiesen, wie es 
bei Spezialschiffen für Forschungs- 
fahrten der Fall ist, oder bei etwas 
ausgefallenen Handels- oder 
Kampfschiffen. 

Auch eine gute Dokumentation mit 
detaillierten Zeichnungen, Origi- 
nal- und Modellfotos, die Einzel- 
heiten vergrößert darstellten, trug 
zum guten Gesamteindruck bei. 
Dieses war z. B. bei den chinesi- 
schen Sportlern der Fall. Auf die 
Wertungspunkte aber sollte das 
keinen Einfluß haben, denn be- 
kanntlich geht es ja um eine 
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Meisterschaft der Schiffsmodelle 
und nicht der bibliophilen Kost- 
barkeiten, wie sie mancher 
Schiedsrichter aus dem Köfferchen 
holen konnte. 


Mit dem Fahren 
fiel die Entscheidung 


In den E-Klassen waren die Ti- 
telträger von 1977 und 1979 am 
Start: Gerov aus Bulgarien und 
Perebejnos aus der Sowjetunion. 
Beide konnten in Magdeburg ihre 
Titel verteidigen! Nicht die Punkte 
aus der Bauprüfung waren aber 
ausschlaggebend bei der Titelver- 
gabe, sondern die Punkte in der 
Fahrprüfung durch eine einwand- 
freie Beherrschung der Modelle 
führten zum Erfolg. Hinter diesen 
beiden bekannten Sportlern konn- 
ten sich zwei DDR-Fahrer auf den 
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zweiten Medaillenrängen behaup- 
ten: Diethard Wommer (E-H) und 
Gert Bischoff (E-K). Bei den 
E-H-Junioren kam es sogar zu 
einem Doppelerfolg: der WM-Titel 
für Torsten Bauer und der „Vize“ 
für Christian Gruhn. Die fünfte 
Medaille ging an Klaus Hiller 
(E-X/Jun.). 

Auch in den F2-Klassen waren die 
iiteiträger von Duisburg am Start, 
doch hier gelang es nur unserem 
Junioren Matthias Striegler, seinen 
Titel in der F2-B zu verteidigen; in 
der F2-A allerdings mußte er ihn an 
seinen Mannschaftskameraden 
Thomas Robisch abtreten, wobei 
er sich durch eine sichere Fahrlei- 
stung noch den Vize-Weltmeister- 
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titel sichern konnte. In der F2-B sah 
man noch zwei weitere DDR- 
Jugendliche auf den Medaillen- 
rängen: Silber für Jörg Klingberg 
und Bronze für Mario Jedwabski. 
Unsere Senioren konnten sich 
diesmal nicht so erfolgreich durch- 
setzen (abgesehen von der Bron- 
zemedaille in der F2-C durch Wer- 
ner Gramß). Denn kein DDR-Starter 
— mit Ausnahme des alten und 
neuen Weltmeisters Striegler sowie 
des Junioren Kruttki — absol- 
vierte den Kurs fehlerfrei (Ergeb- 
nisse Seiten 25 und 34). 


Gold für DDR-Sportler 
in den Klassen F6/F7 


Am Start waren in F6 neun Mann- 
schaften aus fünf Ländern mit 
66 Modellen, davon nur neun 
Handelsschiffe, aber 13 U-Boote, 
dazu drei selbstfahrende Rettungs- 
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boote, zwei Kaianlagen und eine 
Bohrinsel. In F7 traten zehn Wett- 
kämpfer an mit 17 Modellen, dar- 
unter waren neun Handelsschiffe, 
nur zwei U-Boote und zwei Kai- 
anlagen. 

Das Seegefecht erscheint bei eini- 
gen Mannschaften offensichtlich 
noch immer als die „punktintensiv- 
ste‘ Lösung für ein Gruppenmanö- 
ver mit viel „action“, mehr ein 
„Sehgefecht”. So z.B. die Sportler 
aus Italien, die versehentlich auf 
den Schiedsrichtertisch hielten, wo 
sie echte Wirkungen auf einer 
Jacke und einem Kleid erzielten. 
Die „Ballerei” brachte aber nur 
Bronze ein. Wenn auch die schwe- 
dische Mannschaft wegen eines 
technischen Defektes die Vorfüh- 
rung nicht mit einer Medaille be- 
lohnt bekam, es wurde leider nur 
ein Durchgang gefahren, so war 
die Idee doch bemerkenswert. Ihr 
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Heimatland sichert seine Neutrali- 
tät auch durch Seestreitkräfte. Die 
Übung der 4.Schnellbootgruppe 
vom Sonntag, 9.August 1964, 
„Operation der Sund”, wurde 
nachgespielt, und die Bewertungs- 
kommission konnte sich anhand 
von Fotos überzeugen, daß auch 
die Modelle so nachgebaut waren, 
wie die Originale an diesem Tag 
aussahen. 

Die Mannschaft BRD/Büdingen lö- 
ste mit ihrem 21 Schiffe zählenden 
Verband viel Nachdenken aus, 
waren es doch Nachbauten der 
faschistischen Kriegsmarine, auf 
deren Originalen viele tausend 
deutsche Seeleute in einen sinn- 
losen Tod geschickt worden wa- 
ren, deren Angriffen ebenso tau- 
sende englische, französische, 
amerikanische, sowjetische Offi- 
ziere, Maate, Seesoldaten und 
Handelsschiffmatrosen, Menschen 





aus fast allen Nationen zum Opfer 
fielen. Wenn auch das Ganze als 
„Schulverband Ostsee” vorgeführt 
wurde, technische Perfektion und 
Können der Steuerleute eine si- 
chere Goldmedaille brachten, stie- 
gen doch Bilder und Erinnerungen 
auf, die mit dem eigentlichen Ge- 
schehen auf dem Adolf-Mittag-See 
nichts direkt zu tun hatten: die 
schon kurz nach Beginn des im- 
perialistischen Krieges in der La 
Plata-Mündung brennende „Graf 
Spee‘, als sie ihr verdientes Schick- 
sal ereilte, nachdem sie neun 
Handelsschiffe mit mehr als 
50 000 BRT überfallen und versenkt 
hatte, — oder U 182, das mit Mann 
und Maus im Südatlantik versank, 
unschädlich gemacht durch USS 
„Mackenzie”, — oder das Wrack 
des Hilfskreuzers „Atlantis’, des- 
sen Piraterie von dem brititschen 
Kreuzer „Devonshire” gestoppt 


wurde, nachdem 22 Handelsschiffe 
der Antihitlerkoalition mit fast 
150000 BRT seine Opfer geworden 


waren. Insofern blieb die Vorfüh- 
rung widersprüchlich. Sollte sie 
Mahnung sein, wäre das Pro- 
gramm zu unscharf, ist sie „Tradi- 
tionspflege” & la BRD-Marine, un- 
angebracht, denn die Sportler aus 
den Ländern der Weltföderation 
hatten sich im Geist der olym- 
pischen Idee, der Völkerfreund- 
schaft und des Friedens versam- 
melt, wie dies in den Satzungen 
der NAVIGA festgelegt ist. 

Die Mannschaft BRD/Kassel er- 
kämpfte Silber mit einem sauber 
abgearbeiteten Programm, einer 
Rettung aus Seenot. Ein Brand 
bricht auf einem Krabbenkutter 
aus, Fischer kommen an Deck, 
bringen ein Rettungsboot zu Was- 
ser, rudern an Land. Ein Rettungs- 
kreuzer läuft aus, Löscharbeiten, 





Aussetzen und Wiederaufnehmen 
des Tochterbootes. Sinken des 
Havaristen, ein Matrose rettet sich 
auf eine treibende Tür. Dazu vom 
Tonband Originalgeräusche. 
Großes Gepäck bei den Nieder- 
ländern: sechs Spezialschiffe und 
eine komplette Bohrinsel, die erst 
einmal „auf See’ stationiert wird. 
Nicht umsonst sagen die Spötter 
„Katastrophenklasse”, natürlich 
bricht Feuer aus. Dann beginnt das 
organisierte Hin und Her, was mit 
einer Bronze-Medaille endete. 
Bleibt zu hoffen, daß noch mehr 
Schiffsmodellsportier auf die Idee 
kommen, einmal in den Akten der 
Seekammern und Seehöfe zu blät- 
tern, bis sie „ihren Fall’ gefunden 
haben, um ihn en miniature vor 
ihre „Richter” zu bringen. 

Die drei Kollektive aus der DDR mit 
gewohnter Sicherheit, Gold für 
Mannschaft |, jeweils Silber für Il 


und Ill, womit das „bunesische 
Wasserballett”, landauf-, landab 
bekannt, wieder einmal seine 
Qualität bewies und sich Günter 
Schwab nebst Frau und Tochter in 
die Weltelite fuhren. 

Zwar ist bekannt, daß die Schweiz 
ein Marineministerium hat, jetzt 
weiß man auch, daß sie in der 
Klasse F7 mit Alfred Genther auch 
den Weltbesten bei den Funktions- 
modellen besitzt. Eigentlich nur 
nach Magdeburg gekommen, „um 
mal zu sehen, was andere so ma- 
chen‘, hatte er sich keinerlei Hoff- 
nungen auf eine Medaille gemacht, 
ja sogar geglaubt, sein Programm 
sei sicher zu bescheiden. Aber 
schon als er seine Modelle aus- 
packte, waren sich die „Kiebitze‘ 
einig, wenn die Technik so funk- 
tioniert wie Schiffe und Hafen aus- 
sehen, dürfte die höchste Punkt- 
zahl sicher sein. (Plazierungen und 
Titel werden ja in der F6/F7 nicht 
vergeben.) Im Maßstab 1:70 zieht 
die „Kolejarz’, ein in Szczecin be- 
heimateter 10000-Tonner, auf 
Trampfahrt, läuft in einen Hafen 
ein. Stückgut wird entladen, der 
Frachter wieder seeklar gemacht. 
Es kommt zu einem Brand mit Ex- 
plosion. Der schwedische Seenot- 
schlepper „Neptun Suecia” be- 
ginnt nicht nur mit den Löschar- 
beiten, sondern nimmt auch das 
Rettungsboot des Havaristen auf 
und schleppt ihn schließlich ab. 
Die nächste Goldmedaille erse- 
gelte sich Wolfgang Bogdan (DDR) 
mit seiner „Zawisza Czarny‘, dem 
Nachbau eines polnischen Se- 
gelschulschiffes, die er so sicher 
beherrschte, daß im DDR-Mann- 
schaftslager niemand Lampen- 
fieber hatte, außer er selbst. Na- 
türlich kamen alle in der Seefahrt 
vorgeschriebenen Signale, Lichter, 
Bälle usw. bei Fahrt mit Maschine 
und unter Segeln, beim Ankern 
und beim Mann-über-Bord-Manö- 
ver, als ein Matrose aus der Rah 
fiel und mit einem zugeworfenen 
Rettungsring wieder aufgenom- 
men wurde. Ein anderer: Matrose 
ruderte mit kräftigen Schlägen ein 
Rettungsboot an Land, und bei 
heftigem Gegenwind kreuzte das 
Schulschiff Schlag um Schlag vor 
dem Jurytisch, was nur so exakt 
möglich war, weil jedes Segel 
einzeln betätigt werden konnte und 
sich der „Kapitän’' auf Wind und 
Wetter versteht (insgesamt 
50 Funktionen!). 


Gold auch für Giorcello Giancarlo 
(italien). Aus dem F6-Programm 
sah man von elf U-Booten zwei 
und von weiteren sieben Schiffen 


"fünf sowie den Hafen wieder, dies- 


mal unter der Leitung eines „Soli- 
sten”. Vor in Stellung gebrachten 
Sendern tänzelte er wie ein Xylo- 
phon-Spieler. Verblüffend seine 
Reaktionsfähigkeit und das Spiel 
seiner Finger auf dem „Senderkla- 


vier”, was allerdings statt Tonkas- 
kaden eine erschröckliche Serie 
von Explosionen und viel Steam 
auslöste. 

Keine „Katastrophe” hatte die 
vierte Goldmedaille in dieser 
Klasse zur Grundlage, denn Günter 
Schulz (BRD) ging auf Krabben- 
fang. Netze wurden zu Wasser ge- 
bracht, geschleppt und der „full 
Büddel” schließlich entleert, der 
Fang auf Rüttelsieben sortiert, die 
Krabben von dort durch einen Fi- 
scher zum Kocher auf dem 
Achterdeck geschafft und unter 
kräftigem Umrühren zubereitet. 
Fünf Silbermedaillen waren die 
Anerkennung für weitere Manöver 
von Einzelsteuerleuten. So war 
Heinz Hacker (BRD) mit dem 
schwersten Schiffsmodell dieser 
Weltmeisterschaf, der 9Okg 
schweren „Grimmershörn‘, einem 
Lotsenversetzboot, am Start. 
Dieter Klohs (DDR) führte das Kol- 
lektivmodell „Forschungsschiff 
Professor Albrecht Penck” von der 
AdW Rostock vor. Instruktiv, wel- 
che Möglichkeiten ein solches 
Schiff mit seinen verschiedensten 
Forschungsaufgaben bietet, von 
Tiefseeuntersuchungen bis zum 
Start einer meteorologischen Ra- 
kete über Tauchereinsatz und Rol- 
lentraining für Rettungsmanöver. 
Jan Rzepazyk (Polen) sprengte sich 
mit einer Ladung, die um Haares- 
breite sein eigenes Modell er- 
wischt hätte, in die Reihe der Sil- 
bernen. Sein Spezialschiff hatte 
einen Felsen in einer Hafeneinfahrt 
zu sprengen. Herbert Klingberg 
(DDR) trat mit seinem Raketenzer- 
störer „Sosnatelny‘ an. Er führte 
eine Übung vor, wie sie zur Über- 
prüfung von Ausbildungsergebnis- 
sen auf Booten und Schiffen der 
sowjetischen Seekriegsflotte tur- 
nusgemäß gefahren wird. 


Insgesamt: Flaggenführung, Be- 
lichterung, Mann-über-Bord und 
sonstige Funktionen gehören prak- 
tisch schon zur Pflichtübung in den 
Klassen F6/F7, ebenso die Zün- 
dung von Imitationsmitteln, wobei 
die Auffassung „Viel hilft viel!” 
noch nicht ganz überwunden ist, 
wird doch immer mal wieder im 
wörtlichsten Sinne des Wortes 
„über das Ziel hinausgeschossen”. 
Das eigentliche Anliegen, ‚die Idee 
und die Realisation stimmen dann 
nicht oder nur wenig überein. Hier 
dürften dann auch die Reserven 
liegen, gleichgültig, ob nun Modelle 
von Handelsschiffen oder von mi- 
litärischen Fahrzeugen eingesetzt 
werden. Alfred Genther, Wolfgang 
Bogdan, Günter Schulz haben das 
mit ihren Goldmedaillen dokumen- 
tiert, und die Mannschaften aus 
der DDR, den Niederlanden und 
BRD/Kassel gaben hierzu — ne- 
ben anderen — interessante An- 
regungen. 
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- Großer Andrang 
heim 


Der 6. DDR-Wettbewerb im Schiffs- 
modellbau fand unmittelbar vor 
dem Beginn der 2.Weltmeister- 
schaft der NAVIGA in Magdeburg 
statt. Im Zusammenhang mit einer 
Modellausstellung des Flug- und 
Automodellsports, unter Beteili- 
gung einiger ausländischer Aus- 
steller, waren der Ort und der Zeit- 
punkt des C-Wettbewerbs sehr 
günstig gewählt worden, was 
durch das große Interesse der Be- 
sucher und der auch bei Regen 
nicht abreißenden Schlanye vor 
der Kasse deutlich bestätigt 
wurde. 

Den beiden Bauprüfungskommis- 
sionen wurden von 63 Modell- 
bauern insgesamt 87 Modelle zur 
Prüfung vorgestellt (Ergebnisse 
auf Seite 25). 

Bei einer Niveaueinschätzung des 
6. DDR-Wettbewerbs muß man 
berücksichtigen, daß in Vorberei- 
tung auf den im September in 
Jablonec (CSSR) stattgefundenen 
1.Weltwettbewerb der Klasse C 
nicht alle dafür vorgesehenen 
Modelle in Magdeburg zu sehen 
waren. Trotzdem konnten sich die 
Besucher von dem hohen Niveau 
des Schiffsmodellbaus in der DDR 
überzeugen, da auch einige der 
seit mehreren Jahren bei interna- 
tionalen Meisterschaften und 
Wettbewerben bewährten Modelle 
zu sehen waren. Hinzu kamen er- 
freulicherweise auch neue Modelle 
und neue Namen von Modell- 
bauern. 

In der Klasse C1 erhielt die Vier- 
mastbark „L’Avenir’ (W. Quinger) 
mit 97,0 Punkten zugleich die 
höchste Wertung des gesamten 
Wettbewerbs. Leider war außer 
der „Amerikanischen Kriegsbrigg‘ 
(H. Golchert, 90,33 P.) kein weiteres 
Modell in Goldmedaillennähe zu 
finden. Erfreulich war die hohe 
Bewertung für das „Oseberg- 
Schiff” (G.Trost, 87,67 P.), die 
ebenso wie für das Modell „Gol- 
den Hind‘ (F.Röhnert, 82,33 P.) zu 
einer Nominierung zum 1.Welt- 
wettbewerb in Jablonec führte, wo 
beide Modelle Bronzemedaillen 
erhielten. Gute Plazierungen er- 
reichten auch die Modelle Fleute 
„Derfflinger‘‘ (W.Döring, 82,0 P.), 
„Adler von Lübeck“ (H.Pressel, 
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79,33 P.) und Fregatte „Berlin“ 
(V. Unger, 78,00 P.), während sich 
die Erwartungen des erfahrenen 
Modellbauers Horst Golchert für 
seine neuen Modelle ‚Toulou- 
naise” und Holländische Kuff mit 
Bronzemedaillen nicht erfüllten. 
Von 23 Modellen blieben 5 Modelle 
unter 70 Punkten und somit ohne 
Medaille. 

In der Klasse C2 wurde das Niveau 
eindeutig durch bekannte und be- 
währte Modelle aus der Klasse F2 
bestimmt, die fast alle Goldmedail- 
len erhielten und für den 1.Welt- 
wettbewerb in Jablonec nominiert 
waren. Dazu gehörten „Uscha- 
kow“ (A.Pfeiffer), Feuerlöschboot 
(F.Wiegand, nicht für Jablonec 
nominiert), „Uniafrika”” (M.Kut- 
schera), „Chiffa” (Kollektiv Gramß) 
und der Kutter von H.Wagner. 
Weitere 9 Modelle von W. Nietzold, 
M.Zinnecker, P.Sager, R. Maurer 
und M.Lange waren auf den vor- 
deren Plätzen zu finden. Ralph 
Rehbein konnte als Jugendlicher 
mit seinen beiden Modellen ‚„Mo- 
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Parade der C1 — vorn: Römische Fregatte (R. Maurer), „Golden Hind“ 
(F.Röhnert), Oseberg-Schiff (G. Trost), hinten: „L’Avenir” (W.Quinger), 
das Modell mit der höchsten Punktzahl beim DDR-Wettbewerb 


nitor” und „Wachschiff” dem 
überraschenden Erfolg von 1980 in 
Vsetin (ESSR) zwei weitere Bron- 
zemedaillen hinzufügen und dabei 
viele ältere Modellbauer überho- 
len. Fast ein Viertel aller C2-Mo- 
delle waren Fischereifahrzeuge, 
darunter eine Anzahl Kutter, die 
durch ihre Variationsmöglichkeiten 
in der Ausrüstung und Farbgebung 
auch weiterhin als interessante 
und wirkungsvolle Modelle zu be- 
trachten sind. 

Die Klasse C3 bot an der Spitze 
eine gewohnt gute Qualität, die 
wesentlich von D. Johansson (Ka- 
nonenboote), M.Frach (Entwick- 
lung Fischereiboote), W.Rehbein 
(Torpedoboote), R.Maurer (Gon- 
deln und Kriegstauchboote) sowie 


von B.Tilgner (Entwicklung Flöße) 


bestimmt wird. Unmittelbar in 


Einen ungewohnten Einblick in ein historisches Segelschiff bot das Mo- 
dell von Rolf Maurer 


ERTRUN: 
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Die „Krassin‘‘ von Siegfried Kratzer entstand nach Bauunterlagen aus 


unserer Zeitschrift 


diesem Bereich ist auch der Ju- 
gendliche Olaf Zuschke mit seinem 
Modell „Expeditions-Fahrzeuge“ 
(86,33 P.) plaziert. Lothar Franze 
erreichte mit seinem sehr guten, 
leider noch nicht ganz fertiggestell- 
ten Rumpfmodell des Schiffes 
„san Felipe‘ 86,00 Punkte. Weitere 
interessante Modelle waren die 
Binnenschlepper von T.Grötschel 
(83,00 P.) und das Schnittmodell 
„Friedrich Wilhelm zu Pferde” 
(78,33 P.) von R. Maurer, das durch 
die Darstellung der Innenräume 
eines historischen Segelschiffes 
den Besuchern der Ausstellung 
einen ungewohnten Einblick in ein 
Schiff bot. 

Nachdem beim vorangegangenen 
C-Wettbewerb 1978 kein C4-Modell 
beteiligt war, ist die Besetzung der 
Klasse CA 1981 in Magdeburg mit 
8 Modellen ein erfreulicher Auf- 
schwung. Das internationale 
Niveau in dieser Klasse ist sehr 
hoch. Das wurde aber nicht als 
Bewertungsmaßstab zugrunde 
gelegt. Trotzdem konnte noch 
keine Goldmedaille vergeben wer- 
den, und drei Modelle blieben un- 
ter 70 Punkten. 

Vielleicht dienten die zahlreichen 
Veröffentlichungen für Miniatur- 
modelle in unserer Zeitschrift als 
Anregung für weitere Modell- 
bauer, sich an C4-Modelle zu wa- 
gen. In der Ausführung ist beson- 
ders der Farbauftrag zu verbessern, 
und die in den Zeichnungen an- 
gegebenen Details müssen auch 
tatsächlich dargestellt sein. Die 
Wahl des Maßstabes (außer 1:250) 
sollte dem eigenen Können und 
den Möglichkeiten angepaßt sein, 
das trifft zwar auch für die anderen 
Klassen zu, aber bei einem zu klei- 
nen Maßstab in der CA können 
auch Grenzen überschritten wer- 
den, so daß Einzelheiten nicht 
mehr dargestellt werden können 
bzw. nicht mehr zu erkennen 
sind. 


Wolfgang Quinger 








Vom Winde verweht 


Der traditionelle Saisonausklang im Freiflug wurde Anfang Oktober in 
Gera buchstäblich vom Winde verweht. Von den angereisten 120 Teil- 
nehmern wagten es nur 14, bei Windstärken bis zu 15m/s und darüber 
ihre Modelle zu starten, unter ihnen zwei Gäste aus der CSSR und sieben 
Kameraden des Bezirkes Dresden. Nach dem 3.Durchgang mußten auch 
sie den Kampf gegen den Sturm aufgeben, und Pokalgewinner wurde mit 
der „Traumnote’”‘ von 444 Punkten der Dresdner FiB-Flieger Detlef 
Schulz. 








F3A und F3B in Pirna 


Vom 18. bis 20. September trafen sich die RC-Modellflieger zum 
Wettkampf in den Klassen F3A und F3B um die Pokale des Rates 
der Stadt Pirna. Dieser Wettkampf ist das einzige offizielle Tref- 
fen der Motor-Modellpiloten mit den Modellsegelfliegern. Schon 
aus diesem Grund verspricht die Teilnahme neben dem Wett- 
kampferlebnis und der Punktausbeute auch viel Erfahrungs- 
austausch und freundschaftliche Begegnungen. 
Während die F3A-Piloten bei nahezu idealem Wetter ihre Pro- 
gramme fliegen konnten, mußte der Wettkampfbeginn für das 
wesentlich größere Teilnehmerfeld der Klasse F3B wegen Regen 
verschoben werden. Trotzdem wurden ganz ansprechende Lei- 
stungen erflogen, und am Ende wies die Ergebnisliste 10mal 
mehr als 2700 Punkte für die Kombination aus den Aufgaben A, 
B und C aus. 
Im Laufe der Zeit hat sich manche Gruppe eine Hochstartwinde 
gebaut, so daß nur noch wenige Teilnehmer ihre Modelle ohne 
Maschinenhilfe auf Ausgangshöhe brachten. Viele hatten dabei 
aber nicht beachtet, was wir im Beitrag über die Elektrowinde 
(mbh 5’80) gesagt hatten und zerrissen die seinerzeit für den 
Handschlepp zart gebauten Modelle beim Hochstart. 
Zur Siegerehrung konnten dann W.Metzner (F3A), K.Thiele 
(F3B-Junioren) und W.Volke (F3B-Senioren) die attraktiven 
Wanderpreise des Rates der Stadt Pirna in Empfang nehmen. 
Für das anschließende Schaufliegen hatten sich die Dresdner 
Modellflieger wieder etwas Neues ausgedacht. Die zahlreichen 
Zuschauer sollten die beste Schauflugvorführung bestimmen. 
Sie entschieden sich mit großer Mehrheit für den Hub- 
schrauberflug Kufner’'s und für den Synchronkunstflug mit 
F3A-Modellen, geboten von Metzner und Gebhard, vor der 
Huckepackschlepperei mit mehreren Seglern. Im nächsten Jahr 
soll auch für die so ausgewählte Schauflugvorführung ein 
Wanderpreis gestiftet werden. 

Kristian Töpfer 





Weltmeisterschaft im Freiflug 


Von der Weltmeisterschaft im Modellfreiflug kehrte der un- 
garische F1C-Pilot Andras Meczner aus Burgos (Spanien) als 
neuer Weltmeister zurück. Der Ungar, vor vier Jahren schon 
einmal Vizeweltmeister geworden, kam unter den 71 Bewerbern 
seiner Klasse mit zwölf anderen ins Stechen, flog auch fünf 
Minuten voll und bezwang im 3.Stechen Evgeni Verbitzki 
(UdSSR). 

Klasse F1A (86 Starter): 1. A. Vidensek (Jugoslawien, 1253), 2. 
A.Lepp (UdSSR, 1231), 3. P.Cagan (Neuseeland, 1227). Mann- 
a 1. UdSSR (3406), 2. ESSR (3313), 3. Großbritannien 
3 126). 

Klasse F1B (82 Starter, 3 im Stechen): 1. L.Döhring (BRD, 
1260 + 240 + 300), 2. A. Landeau (Frankreich, 1260 + 240 + 190), 
3. G. Pierre-Bes (Frankreich, 1260 + 240 + 126). Mannschaften: 1. 
Frankreich (3724), 2. VR China (3532), 3. Niederlande (3512). 
Klasse F1C (71 Starter, 13 im Stechen): 1. A.Meczner (Un- 
garische VR, 1260 +240+300 +202), 2. E. Verbitzki (UdSSR, 
1260 + 240 + 300 + 9), 3. Z. Wuang (VR China, 1260 + 240 + 286). 
un 1. USA (3724), 2. VR China (3689), 3. UdSSR 
3656). 





Fesselflug-Europameisterschaft 


Bei der Europameisterschaft im Fesselflug in Genk (Belgien) 
konnte kein einziger Meister seinen Titel verteidigen und, mit 
Ausnahme der niederländischen F2C-Mannschaft Visser/Buys, 
auch keinen Medaillenrang erreichen. Unter den Speedpiloten 
setzte sich L.Parramon (Spanien) mit 270,1km/h vor J.Mult 
(Ungar. VR, 268,9) und J.Horvath (Italien, 267,7) siegreich durch. 
Die Mannschaftswertung gewannen unsere ungarischen Kame- 
raden vor denen der SFRJ und der UdSSR. Die Klasse F2B sah 
drei italienische Sportler auf dem Siegerpodest (L. Compostella 
5679, G.Sbraggia 5635 und S. Rossi 5 607), und Italien gewann 
auch die Mannschaftswertung vor der CSSR und Frankreich. Im 
Mannschaftsrennen waren Metkemeyer/Flores (Niederlande) mit 
der Finalzeit von 7:11,4 vor Rossi/Rossi (Italien) und Visser/Buys 
(Niederlande) erfolgreich, allerdings setzte sich die sowjetische 
Nationalmannschaft erfolgreich durch und verwies die Italiener 
und Niederländer auf die Plätze. In der Fuchsjagd schließlich 


lautete die Reihenfolge R.Sibbald (Großbritannien), U.Edslev 


(Dänemark) und 1.Ougen (Frankreich) in der Einzelwertung und 
Großbritannien vor Dänemark und Frankreich bei den Mann- 
schaften. 








Sigmund Jähn, unser Fliegerkos- 
monaut, hatte eine Grußadresse 
nach Zwickau/Hartenstein ge- 
schick, wo sich die Raketen- 
modellsportier der DDR zum 2. 
„Sigmund-Jähn-Wanderpokal- 

wettbewerb” und zum 9.Wett- 
bewerb um den „Lackharz-Wan- 
derpokal‘ trafen. Grafisch gut ge- 
staltete Urkunden für die drei Erst- 
plaziertten des „Sigmund-Jähn- 
Pokalwettkampfes’ hatte er unter- 
zeichnet und mit einer persönli- 
chen Widmung versehen. Um es 
gleich vorwegzunehmen: Die Ber- 
liner Bezirksvertretung erkämpfte 
sich die ersten drei Plätze. Olaf 
Götzmann konnte den 1980 gestif- 
teten Wanderpokal erfolgreich ver- 
teidigen. In rund 400 Stunden hatte 
der GST-Sportier vom Patentamt 
der DDR maßstab- und vorbild- 
gerecht die sowjetische Weltraum- 
rakete „‚Wostock“” im Maßstab 1:80 


nachgebaut. Michael Tittmann und | satz 


Tag der Raketenmodelle 





Olaf Götzmann (Berlin) bestückt seine ‚Wostock‘ mit dem Raketentreib- 


Andre Knöfel belegten mit Maß- 
stabmodellen der sowjetischen 
operativtaktischen Rakete 8K11 
und der PALR 3M6 die Plätze zwei 
und drei. 
Der 9.Wettbewerb um den „Lack- 
harz-Wanderpokal’ stand diesmal 
ganz im Zeichen der Junioren. 
Nicht nur in der Anzahl waren sie 
stark vertreten, auch in der Qualität 
ihrer Wettkampfergebnisse über- 
flügelten sie ihre Lehrmeister. Ob- 
wohl — um ein Beispiel zu nennen 
— die Junioren „nur“ in der Ra- 
ketengleiterklasse bis zu 2,5Ns 
starteten und die Senioren in der 
nächstgrößeren S-4-B (bis 5 NS) an 
den Start gingen, brachten der Erst- 
plazierte Berliner Junior Michael 
Tittmann und der Zweitplazierte 
Junior Andre Steiner aus Zwickau 
größere Flugzeiten zustande als 
Dietmar Preuß aus Zwickau, der 
bei den Senioren siegte. 

S.Görner 
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Foto: Tittmann 


Farbspritzen im Plastmodellbau 


Seitdem ich meine Plastflug- 
zeuge bemale, verwende ich 
Alkydharzfarbe und einen klei- 
nen weichen Pinsel. Die Ober- 
fläche wurde ziemlich gleich- 
mäßig und sah gut aus. Oft 
hörte ich, daß Modellbauer 
ihre Modelle spritzen. Auf der 
3.Leistungsschau im Plast- 
flugzeugmodellbau zeigten 
viele Modellbauer reges Inter- 
esse an dieser Art der Farb- 
gebung. Außerdem war klar 
sichtbar: Gespritzte Modelle 
sind eben eine Klasse bes- 
ser! 

Im folgenden soll dargelegt 
werden, wie sich jeder Modell- 
bauer eine Minispritzpistole 
für seine zu bemalenden Mo- 
delle anfertigen kann. 

Beim Spritzen der Modelle ist 
es wichtig, daß der Farbstrahl 
fein zerstäubt wird. Für den 
Aufbau der Spritzpistole be- 
nötigen wir eine Topffeder der 
Größe 0,7 oder einen 
Skribenteinsatz gleicher 
Größe, außerdem ein Trink- 
röhrchen, ein Stück Elostan- 
Kraftstoffschlauch für Ver- 
brennungsmodellmotoren 
und ein Stück Hartholz oder 
Plast. 

Die Topffeder bzw. der 
Skribenteinsatz (1) dient uns 
als Farbbehälter. Aus dem 
Trinkröhrchen schneiden wir 
ein 1,5cm langes Schlauchan- 
schlußstück (2). Der Kraftstoff- 
schlauch (3) dient als Luft- 
schlauch. Wir wählen die 
Größe 3mm x 5mm und eine 
Länge von 30cm. Aus dem 
Hartholz bzw. Plast bauen wir 
uns den Halter mit Düse(4). 
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Das Foto zeigt die Einzelteile. 
Die Teile 1 bis 3 brauchen wir 
nur: zurechtzuschneiden und 
bereitzulegen. Der Halter mit 
Düse hat drei Aufgaben zu er- 
füllen. Erstens muß er den 
Farbbehälter halten, zweitens 
die Farbe zerstäuben, und drit- 
tens wollen wir damit den fein 
zerstäubten Farbstrahl auf un- 
ser Modell führen. Um diese 
drei Forderungen erfüllen zu 
können, muß sehr sorgfältig 
und genau gearbeitet wer- 
den. 

Zunächst schneiden wir die 
Umrisse einer Minipistole zu- 
recht. Dann bearbeiten wir das 
Stück so, daß wir es mit Dau- 
men und Zeigefinger gut hal- 
ten können. Als nächstes 
bohren wir die Düse hinein. 
Versuche haben ergeben, daß 
sie nicht kleiner als 1,5 mm 
und nicht größer als 2mm sein 
sollte. Nun arbeiten wir aus 
dem Material die Haltezange 
für den Farbbehälter zurecht. 
Dazu sägen wir eine kleine 
Ecke aus dem Material heraus. 
Wichtig ist, daß die Stärke der 
Nase, die dadurch entsteht, 
nicht dicker ist als die Länge 
der Topffederkanüle. Sie sollte 
so dick sein, daß sie etwa 
drei Viertel der Länge der Ka- 
nüle entspricht. Nun sägen wir 
mit einem großen Laubsäge- 
blatt einen Schlitz so in die 
Nase, daß sich dieser in 
Längsrichtung genau über der 
Düse befindet. Der Schlitz wird 
nun so nachgearbeitet, daß 


DIR 


Ya DEF 
u 
7 7 


DH 


WEHR? 


RR 
ZZ 


EEE 


RR 
0 







EN N 





die Kanüle stramm im Schlitz 
sitzt. Die Kanülenspitze muß 
genau über Düsenlochmitte 
stehen! Haben wir diese Ar- 
beiten abgeschlossen, erwei- 
tern wir das hintere Drittel des 
Düsenlochs auf 3mm zur Auf- 
nahme von Teil 2. 

Nun einige Bemerkungen zur 
Handhabung der Minispritz- 
pistole. Zunächst füllen wir 
den Farbbehälter. Dazu ver- 
wenden wir ein Trinkröhrchen, 
mit dem wir die gut verdünnte 
Farbe unserer Farbflasche ent- 
nehmen. Dann erfassen wir 
den Halter mit Daumen und 
Zeigefinger und nehmen das 
Ende des Luftschlauches in 
den Mund. Mit einem kräftigen 
Pusten zerstäuben wir den 
Farbstrahl, während wir die- 
sen in der gewünschten Art 
und Weise auf unser Modell 
verteilen. Nach Beendigung 
der Farbspritzarbeiten sind der 
Farbbehälter und der Halter 
mit Düse gründlich zu reini- 
gen. Während des Spritzens 
ist unbedingt auf eventuelles 
Kondenswasser zu achten, das 
sich durch das Pusten im 
Schlauch ergeben kann. Dazu 
nimmt man nach zwei Be- 
hälterfüllungen den Schlauch 
ab, „schlägt ihn aus und 
montiert ihn wieder. Danach 
kann weiter gespritzt wer- 
den. 


Gerd Desens 


er Bausatz für dies sehr ein- 

fach zu bauende Flug- 
modell ist ein Erzeugnis des 
VEB MOBA. Sein niedriger 
Preis von 2,55 M wird manchen 
zum Kauf anregen. Das Segel- 
flugmodell zeigt gute Leistun- 
gen. 
Um real zu sein, wurde der 
Bausatz einem 10jährigen 
Jungen, der zwar im Werk- 
unterricht sehr gute Leistun- 
gen zeigt, aber im Modellbau 
völlig unerfahren ist, zur Fer- 
tigstellung übergeben. Und — 
er kam damit nicht zurecht! 
Der Bausatz enthält zwar alle 
Bauteile und die Leisten auf 
Maß und Form zugeschnitten; 
aber es fehlt die Belehrung 
durch Bauplan und Beschrei- 
bung. Wir finden nur eine sehr 
allgemein gehaltene Über- 
sichtszeichnung im Maßstab 
1:2 und anstelle der Bau- 
beschreibung ein wenig aus- 
sagendes Informationsblatt. 
Deshalb im folgenden die 
Baubeschreibung: 
Der Rumpf besteht aus dem 
Rumpfkopf und zwei Kiefern- 
leisten. Diese Teile werden 
geschliffen und mit Duosan 
verleimt. Während der Trok- 
kenzeit sorgen Federwäsche- 
klammern für den notwendi- 
gen Druck. Danach leimen wir 
Teil 3 auf. 
Die Leitwerke sind bereits aus 
Zeichenkarton ausgeschnitten. 
Bevor sie jedoch — zuerst das 
Seitenleitwerk (Teil 4), dann 
das Höhenleitwerk (Teil 5) — 
mit dem Rumpf verleimt wer- 
den, erhalten sie, wie Bild 1 
zeigt, entsprechende Ruder 
aufgezeichnet. Diese sollen 
uns beim Einfliegen gute Dien- 
ste leisten. 
Die Tragfläche wird aus acht 
Balsarippen, drei Kiefernlei- 
sten und zwei Kartonohren 
aufgebaut. Wir schrägen 
zuerst, wie es Bild 2a zeigt, die 
Endleiste (Teil 11) mit der 
Raspel und abschließend mit 
Schleifpapier. Die Nasen- und 
Endleiste werden nun beider- 
seitig um I9mm gekürzt. Zum 
Aufbau der Fläche ist ein ebe- 
nes Brett notwendig (Schul- 
reißbrett o.ä.). Das Brett be- 
spannen wir in Länge und 
Breite der Fläche mit Perfolfo- 
lie. So vermeiden wir ein Fest- 
kleben der Teile. Die Endleiste 
heften wir mit drei Steckna- 
deln auf das Arbeitsbrett und 
setzen, von außen gesehen, 
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beiderseitig die erste Rippe 
(Teil 7) ein. Nun wird die Na- 
senleiste eingepaßt und eben- 
falls mit Stecknadeln befestigt. 
Nacheinander setzen wir alle 
Rippen ein, richten sie mit 
dem Flachwinkel aus und ver- 
leimen gut. Die Ayßenrippen 
(Teil 8) werden mit den Ohren 
(Teil 6) verleimt und erst dann 
eingesetzt. Zur Kontrolle ferti- 
gen wir uns zwei Dreiecke aus 
einem stärkeren Karton nach 
Bild 3. Abschließend verlei- 
men wir den oberen Haupt- 
holm. Der Tragflächenrohbau 
bleibt bis zum völligen Trock- 
nen auf dem Brett! 

Das Bespannen und die Ober- 
flächenbehandlung. Beim 
„Bamby” wird nur die Trag- 
fläche bespannt. Vorher be- 
arbeiten wir die Nasenleiste 
(Teil 9) gemäß Bild 2b. Außer- 
dem entfernen wir vorsichtig 
alle überflüssigen Leimtrop- 
fen. Das Bespannpapier liegt 
dem Bausatz bei. Wir schnei- 


nach Länge und Breite der 
Fläche. Als Klebstoff verwen- 
den wir stark verdünnten 
„Berliner Kaltleim”, der in 
Drogerien und Farbengeschäf- 
ten schon in kleinen Abfüllun- 
gen erhältlich ist. Wir begin- 
nen mit der Unterseite. Der 
Rohbau wird mit Leim ein- 
gestrichen und das Papier auf- 
gelegt. Es empfiehlt sich, das 
Papier auf der Endleiste an- 
zudrücken und zur Nasenleiste 
hin straff zu ziehen. Ebenso 
erfolgt die Bespannung der 
Oberseite. Wir lassen nun 
einen Schwamm voll Wasser 
saugen, drücken ihn aus und 
„Wässern” das Papier. Die 
Fläche wird während der Trok- 
kenzeit wieder auf dem Ar- 
beitsbrett mit Stecknadeln be- 
festigt. Nach dem Trocknen 
werden wir feststellen, daß die 
Bespannung straff ist. Sie ist 
aber noch nicht geschützt ge- 
gen die Einflüsse der Natur. 
Dagegen hilft ein zweimaliger 


farblosem Nitrolack streichen 
wir die Rumpfholme. Der 
Rumpfkopf kann einen roten 
Lackanstrich erhalten. Ab- 
schließend schneiden wir den 
Namenszug „Bamby“ aus der 
Tüte aus und kleben diesen 
auf die Tragfläche. Nun kleben 
wir die Fläche auf Teil 3 des 
Rumpfes. Dabei achten wir auf 
Rechtwinkligkeit zwischen 
Rumpfkopf und Tragfläche. 
Unser Flugmodell ist fertig, 
aber noch nicht flugbereit. 

Das Trimmen und Einfliegen. 
Von der Nasenleiste zur Mitte 
der Fläche messen wir 32mm 
und kennzeichnen diesen 
Punkt mit dem Bleistift am 
Rumpf. Hier liegt der errech- 
nete Schwerpunkt des Mo- 
dells. Unterstützen wir an die- 
ser Stelle mit Daumen und 
Zeigefinger das Modell unter 
der Fläche, muß das Modell 
Gleichgewicht halten. 
„Bamby‘ wird schwanzlastig 
sein. Die Gleichgewichtslage 


Rumpfkopf mit einer Schraube 
M3 entsprechend viele Unter- 
legscheiben befestigen 
(Bild 4). An einem windstillen 
Tag wagen wir die ersten Flug- 
versuche aus der Hand. Es ist 
gut, wenn die Starts von einer 
Bodenerhebung im Gelände 
vorgenommen werden kön- 
nen. Zeigt unser Modell, ge- 
gen den Wind gestartet, noch 
keinen geraden Gleitflug oder 
geht es in eine enge Kurve, 
dann nehmen wir die Korrek- 
turen mit den Rudern vor. Das 
geschieht so: Kurvenflug wird 
beseitigt durch entgegenge- 
stelltes Seitenruder, unter der 
Voraussetzung, daß alle Teile 
ohne Verzug sind und winklig 
zueinander stehen. Führt das 
Modell einen Wellenflug aus, 
biegen wir die Höhenruder 
gleichsinniig nach unten. 
Stürzt das Modell kurz nach 
dem Start zu Boden, biegen 
wir die Höhenruder gleichsin- 
nig nach oben. 








den zwei Streifen reichlich | Anstrich mit Spannlack. Mit | stellen wir her, indem wir am Bernd G. A. Heß 
AnrıB 
Bild 2a 
. M 1:2 
Bild 1 
M 1:4 
Bild 2b 
O M 1:2 
N 
Bild 3 
M 1:2 
Schraube | ae 
Unterlegscheiben M 1:4 
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Vermessungsergebnisse an Eppler-Profilen 
und Konsequenzen für den Modellentwurf 


Die Flugmodellsportler der GST-Grundorgani- 
sation „Victor Bredel‘ vom Zentralinstitut für 
Kernforschung in Rossendorf haben sich mit 
theoretischen und praktischen Vorleistungen 
verdient gemacht. In der letzten Zeit haben 
sie Eppler-Profile vermessen und Konsequen- 
zen für Modellentwürfe gezogen. 

Wir beginnen in dieser Ausgabe mit der 
Veröffentlichung jener Vermessungsergeb- 
nisse, die von Hans Langenhagen und Johan- 
nes Slotta erarbeitet wurden. 

































In jüngster Zeit ist in der Literatur  scheidendem Maße ab vom Strö- Druck destabilisierend/ Auf die la- 
verschiedentlich auf Windkanal-_  mungszustand in seinef Grenz- inare Grenzschicht Wirkt. Dieser 
vermessungen an Eppler-Profiien schicht. Man versteht fdarunter Schlag ist von größer Wichtig- 


hingewiesen worden. Bekannt 


jene Schicht von Lufttejichen, die 
wurden Untersuchungen von Vol- ! 


sich zwischen den frei stffömenden F 


kers, Universität Delft [1, 2], für die und ddh unmittelbar der Flü- buldnte Grenzschicht! wird der 
Profile E385, E387 sowie von Ho- gelobeffläche — infolge ihrer Zä- kwiderstand Beträchtlich ver- 
feni und Lnöniöka an der Mllitä | ilchen be- 









akademie in Brno für das ff 
| e laminare 
den kleinst- 
iderstand 
if der Entwicklung Von Lamina 
filen verfolgt man Aun das Ziel, 
id Eigenschäften beider Grenk- 
schichtarten / zu ombiniere 
Durch eine möglichsti große WBl- 
gs- und Dicken-Rücklage wird 
ig Stelle des Umschlags weitest- 
ehend zurückverlegt,jworaus @ine 
large lamidare Strömlungsstrecke 
mit kleinem Reibungswidersiand 


Grenzschicht- regultiert. Die sich arischließ@nde 

lente} Grenzschicht sorgt für 

Die | minard GrenzscHicht ist Aber inen kleinen Druckwidergtand 
degen relafiv hohen Maximdlauf- 


id Verhältnisse werden komple- 
xen für Kleinere Reyrloldszählen, 
id sie dem Bereich des Mbdell- 


Grenäschicht besitzt dagegen die Profil eine kritische Rdynoldszahl 
Fähigkeit, von der Außenströ zugeordnet werden känn. ©ber- 
he Energiei aufzlıneh- dieger Zahl erfolgt, wid be- 


schrieben, der Umschläg voh la- 


in bleibt der Umschlag in tür- 


ach den bulente Grenzschicht au$: Die ka- 
Druckwider- fe Strömung reißt im Druc! 
minimum abi der vergrößerte Wi 
An einem „g&sund” umströmt belwiderstand verschlechtert die 
Überziehe Profilääigenschäften grävierend. 
beide! Grenz | heißt 





in turbWulentel Grenz- (Bild 1). Vor einer ro- 
: en Laminarbläge Jöst die 
eines Flügelprofils hängen in ent- Profilhinterkante ansteigende ar strömende Schiclit ab und 
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schlägt hinter dieser/in eine tur- 
bpilenfe um. Lage und/Ausdehnung 
der Base sind von B£deutung; sie 
ann,/mit abnehmender Rd-Zahl, 

ertd annehmen, /die zwischen 
30...50% der Profütiefe betfagen. 
Eine kolch große Blase verändert 
die Druckverteilung um dag Profil 
beträfhtlich: Sid beseitidt die 
Saug$pitze und £rsetzt sie durch 
fast Konstanten Bruck in dem Bla- 
senge@biet[6]. In Falle des!Über- 
ziehehs kann das zu plötzlichem 
Strörhungsabriß führen, weil die 
lamirlare Blase/geplatzt ist und ein 
Umsdhlag in [turbulente Örenz- 
schicht nicht mehr erfolgen 
kann 


Wir werden b£i der Diskussi®n der 


Verm&ssungs£rgebnisse nochmals 
darauf zurückkommen. 
Rechänverfaliren 

Wie ächon ih früheren Aufsätzen 
beschfieben { [7], [8], bildet die 
Grundlage der Leistungsberech- 
nung !von Modellen die rechneri- 


sche Ausweitung von Profilpola- 
ren. Dazu igt notwendig, did Po- 
laren yon wenigstens zwei, |bes- 
ser aber dreiloder mehr — in Ihrer 
Größe! sehr lunterschiedliiched — 
Reynoldszahlen zu kennen. |Die 
Aussagen gewinnen an Sicherheit, 
wenn V\iermessungsergebnisseldes 
kritischen Re-Zahlenbereiches in 
die Rechnungkeinfließen können. 

Schwerpunkt der Rechnung ist!die 
auftriebkabhärlgige Bestimmung 
derjenigen RetZahl, mit der das 
Flugmodell unter den konkret vpr- 
gegeberien Bedingungen (Spann- 
weite b, Flügelstreckung 14, 
Flächenbelastung B, Auftriebsb#i- 
wert c,)\im stationären Gleitflüg 
fliegt. Inider Spräche der Mathe- 
matik heißt das: Es sind die zwi- 
schen den Messurigen liegende 

Polaren nach einerh geeignete 

Verfahren! zu interpolieren. Auße 
den Profilwiderständen, müssen i 

die Rechrlung der induäjerte (Fli 

gekandeinflüsse) und der schäd 
liche\ Widerstand (Rumpf Leif- 
werke, —nterferenz) einbezögen 


werden. Die hier vorgestellten 

Auswertungen gelten grugdsätz- 

lich für rechteckförmige Flüßel; die 

Beziehung für cy; wurde) ] ent- 
| 


nommen. Für die der 
Rechteckgeometrie gibt/ Bs zwei 
Gründe: 

— Die Rechnung vereinfächt sich 


infolge einer über die Spannweite 
konstanten Re-Zahl, 

— GFK-Flügel lasse sifh beson- 
ders gut in Rechteckgeometrie her- 
stellen [9]. 

Für den schädlichen Widerstand 
wurde in Anlehnung arl Kupcik [7, 
Tab.2] der flächgnabhängige An- 
satz Cys= 7,2: 10 3/AP3"7 getrof- 
fen. Ziel der Re£hnung ist die Er- 
mittlung der füf die dfei F3B-Dis- 
ziplinen interegsanten [Größen be- 
stes Gleiten fl/emax,] geringstes 
Sinken vymin And größte Vorwärts- 
geschwindigkeit vrhax (über 
Grund) untef Vorgabd von Spann- 
weite, Streckung und Flächenbela- 
stung, dabfi muß di@ Bedingung 
Re > Reyritfeingehalten werden. 


Profil E 3& 

Das Profü wurde von Prof. Eppler 
für den Einsatz in Thermik-RC-Se- 
gelflugrdodellen entworfen. Der 
dazu nötige enge |Kreisflug in 
einem J,Bart‘ erfordart Profile mit 
hohen /Auftriebsbeiwerten; abge- 
sehen/vom Freiflugpfofil E58 be- 
sitzt das E385 denn Jauch gegen- 
über Allen anderen Eppler-Profilen 
den höchsten Auftrielisbeiwert von 
1,4. 

Bild}2 zeigt die ber&chneten und 
gemessenen Polaren des Profils 
ohng Turbulator [1]. Bei der hohen 
Re-Zahl von Re = 2001000 stimmen 
Rechnung und Messtlıng sehr gut 
übdrein. Wesentlich [größer wird 
der] Unterschied beilRe = 100000 
und kleiner, insbesondere für 
Ca-Werte oberhalb van 0,4. Diese 
Differenzen zwischeniberechneten 
und vermessenen Pölaren treten 
vermutlich bei vielen jEppler-Profi- 
len] auf. Bei Leistundsberechnun- 
gen für Flugmodelleimuß dieser 
Umistand unbedingt berücksichtigt 
werden. 

Volkers verweist darduf, daß die 
starke Widerstandszunahme mit 
dem Anwachsen den laminaren 
Ablöseblase(n) zusarhmenhängt. 
Die $trömung reißt vdr der Blase 
ab uAd legt sich hintefi ihr wieder 
turbulent an (überkrifischer Zu- 
stand\ Bei Re = 60000!schließlich 
sind die Blasen aufgeplätzt, und es 
ist Jaminare Ablösung ®ingetreten 
(unterkrfitischer Zustand). Daß sich 
bei größerem Anstellwinkel die 
abgelöst Strömung wieder an- 
legt, wird\ mit der destäbilisieren- 
den Wirkuhg der Profilnäse auf die 


Laminarschicht erklä . Diese 
Sprungartige ca-Anderungen 
machen den iästabilen Zlistand der 


Grenzschicht deutlich, jer ist ty- 
pisch für das \Gebiet/ kritischer 
Reynoldszahlen [5]. 


Außenströmung 

























f turbulente nn a 
Grenzuckiäh Grenzschicht Ablösung 
Bild 1: Grenzschichtentwicklung an der Flügeloberfläche m 
& 
-8 -4 0 4 8 12 16 
1,8 5 
Berechnet ---Re=2x10 
C, von Eppler ---- Re=1x10° 
1,6 



















r 


Bild 3 zeigt Ergebnisse einer Lei- 
stungsberechnung für ein Modell 
mit b=2,5m Spannweite und un- 
terschiedlicher Flächenbelastung 
(Ballastzuladung). Unabhängige 
Variable ist die Streckung A, wor- 
aus sich bekanntlich die Flügeltiefe 
zu t=b/A ergibt. Die Bestwerte 
wurden bis zu einer Reynoldszahl 
Re = 80 000 berechnet, um die oben 
genannten instabilen Verhältnisse 
auszuschließen. Für hohe Strek- 
kungen resultiert die Wertever- 
schlechterung aus dem Anwach- 
sen des Profilwiderstandes beim 
Übergang in den Bereich der un- 
terkritischen Strömung. Dieser 
Effekt konnte jedoch nur abge- 
schätzt werden. Kleine Streckun- 
gen verschlechtern die Bestwerte 
infolge Zunahme des induzierten 
Widerstandes. 

Qualitativ ist weiterhin festzustel- 
len, daß — im Gegensatz zur Aus- 
wertung theoretischer Polaren — 
die optimale Streckung für das 
maximale Gleiten A (Emax) bei 
kleineren Streckungswerten (d.h. 
größeren Flügeltiefen) liegt als 
vergleichsweise für das geringste 
Sinken A (Vymin)- Das hat seine 
Ursachen in dem für den Übergang 
vom unter- zum überkritischen 
Zustand typischen Polarenverlauf, 
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EPPLER 385 (0.Td.) 
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Profil E385 0.Td, Spannweite b=2,5m 
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Bild 3: Leistungsberechnung für ein Modelf'fhit 2.5m Spannweite und 
unterschiedlicher Flächenbelastung 
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«0 Bild 4: 
Polarenverlauf für das Profil E 385 
8 A410 44 8 12 2416 mit Turbulator 
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ee Rechnerische Auswertung für ein 
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Rechnerische Auswertung für ein 
Modell mit 3m Spannweite 








Bild 7: 

Entwurfsbeispiel unterschiedlich 
großer Modelle mit annähernd 
gleicher Sinkgeschwindigkeit 











EPPLER 385 (m.Td.) 


Td-Durchmesser 
d= 0,6mm 


Re” 0,6x10° 
ORe= 1,0x10° 


















Profil E 3850.Td, b=3,0m 
Geometrie: Rechteck ‚V :Modellgeschw. 


Profil E 385 m.Td,b=25m 
BR Geometrie:Rechteck ‚V:Modellgeschw. 
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SEGELFLUGMODELL NA =14, Ar =645dm 
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E 385 (mit Turbulenzdraht) m =2000g, m/A. =3ig/dm 


A =16, Ar =40 dm 
m =1200g , m/A F=30g/dm” 
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als Modell für den 


Elektroflug am Mast 


Trener 526A 





Seit dem Frühjahr 1979 beschäftigt sich die Sektion 
Flugmodellbau der GST-GO „Friedrich Engels“ in Dres- 
den mit dem Elektroflug am Mast. Nach anfänglichen 
Versuchen mit einfachen Zweckmodellen werden jetzt 
auch vorbildähnliche Modelle gebaut und geflogen. 
Die Anlage besteht aus einem 3 m hohen Rohrmast, 
der entsprechend den räumlichen Bedingungen in der 
Höhe verändert werden kann. Es werden durchweg 
Kleinstmotoren von 6 V/2,5 W/6000 U/min eingesetzt. 
Als Spannungsquelle dienen Stromversorgungsgeräte, 
wie sie im Physikunterricht der Oberschulen gebräuch- 
lich sind. Die notwendige Spannung kann stufenlos 
geregelt werden. Dafür haben Kameraden der Sektion 
die Regler selbst entwickelt und gebaut. Aber auch 
alle anderen Stromversorgungsgeräte, welche die 
erforderliche Spannung und Belastbarkeit bringen, 
können selbstverständlich verwendet werden. Als 
Luftschrauben werden nach eingehenden Versuchen 
Kunststoffluftschrauben für 0,8- bis 1,0-cm?-Ver- 
brennungsmotoren verwendet, die gegebenenfalls 
etwas gekürzt werden müßten. Zur Stadtmesse der 
Meister von morgen 1980 wurde dem Kollektiv für die 
Anlage eine Ehrenurkunde und eine Prämie zuerkannt. 


Der Bauplan zeigt das Modell 
im Maßstab 1:1 und ist eine 
25fache Verkleinerung gegen- 
über dem Original. Alle Bau- 
teile können vom Plan direkt 
auf Transparentpapier und 
von dort auf den Werkstoff 
übertragen werden. Zunächst 


stellen wir die Teile R1 bis R3 
her und verleimen diese nach 
der Zeichnung zu einer Bau- 
gruppe. Während des Trock- 
nens erarbeiten wir alle weite- 
ren Teile bis R10. Die Sei- 
tenteile R4 werden beidseitig 
an Spant R2 geleimt und mit 




















Stecknadeln gesichert. Am 
Heck verbinden wir die Teile 
R4 mit dem Spant R5, setzen 
Spant R6 ein, überprüfen 
die Symmetrie der Baugruppe 
und hängen sie zum Trocknen 
auf. Nunmehr stellen wir das 
Heckfahrwerk her und nähen 
es an Spant R7. Die Naht wird 
mit Leim getränkt. Teil R7 lei- 
men wir in den Rumpf und 
sichern ihn ebenfalls bis zum 
Trocknen mit Stecknadeln. 
Für die Formklötzer R8 und R9 
wählen wir weiches Balsa. 
Beide Teile werden nur roh 
zurechtgeschnitten und auf- 
geleimt. Teil R8 erhält vor dem 
Aufkleben entsprechend dem 
Plan einen Schlitz zur Auf- 
nahme des Höhenleitwerks. 
Die Bodenbeplankung R10 
stellen wir in zwei Teilen her. 
Es ist zu beachten, daß die 
Beplankung vorerst nur bis an 
die hintere Kante der Ausspa- 
rung für den Flächenknick 
reicht. Erst nach dem Anbau 
der Fläche wird dieser Raum 
geschlossen. Mit dem Einlei- 
men der Dreieckformleisten 
als Führung für den Elektro- 
motor beenden wir den Roh- 
bau des Rumpfes. Nun begin- 
nen wir mit dem Formen der 
Teile R8 und R9 und glätten 
die gesamte Oberfläche mit 
dem Schleifklotz. Der Rumpf 
erhält einen Anstrich mit farb- 
losem Nitrolack und an- 
schließend einen Schliff mit 
feinstem Papier. Zum Schluß 
überziehen wir den gesamten 
Rumpf faltenfrei mit Japico- 
Bespannpapier. Als Klebstoff 
eignet sich hierfür ebenfalls 
farbloser Nitrolack. 


Die Leitwerke entnehmen wir 
nach Profil und Umriß dem 
Plan. Auch hierfür verwenden 
wir weiches Balsa. Nach dem 
Beziehen der Teile mit Japico- 
Papier werden sie rechtwinklig 
zum Rumpf und zueinander 
verleimt. Bügelkante und 
Trimmruder schneiden wir im 
Faltschnitt aus Zeichenpapier 
und leimen sie an. Mit einem 
Stahllineal drücken wir eine 
exakte Kante. 

Den Bau der Tragfläche be- 
ginnen wir mit dem Aus- 
schneiden der Flächenknick- 
verstärkung T2. Daran nähen 
wir die nach der Zeichnung 
gebogenen Streben für das 
Hauptfahrwerk. Auch diese 
Naht tränken wir mit Leim. 
Diese Baugruppe kann nun 
sauber und exakt mit dem 
Rumpf verleimt werden. Für 
die Flächenhälften T1 wählen 
wir mittelhartes Balsa. Hier 
verfahren wir ebenso wie bei 
den Leitwerken. Die Flächen 
werden im Umriß ausge- 
schnitten, profiliert, geschlif- 
fen, lackiert und wieder ge- 
schliffen, mit Papier überzo- 
gen und erst dann mit dem 
Rumpf verleimt. Dabei müs- 
sen wir auf den Anstellwinkel 
von 0 Grad achten. Die Quer- 
und Trimmruder sollten nicht 
nur aufgemalt, sondern nach 
dem Profilieren der Fläche 
sauber mit der Rasierklinge ab- 
getrennt, nach der Zeichnung 
an der Vorderkante geschliffen 
und wieder angeleimt werden. 
Schließlich passen wir die 
Rumpf-Flächen-Übergänge T3 
an und überziehen sie eben- 
falls mit Bespannpapier. 

Die Kabine des Modells wird 
durch spanloses Umformen 
hergestellt. Die Ansichten für 
die Herstellung des Ziehstem- 
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pels entnehmen wir dem Plan. 
Auf eine Erläuterung des Ver- 
fahrens wollen wir hier ver- 
zichten, da es in Arbeitsge- 
meinschaften und Sektionen 
beherrscht wird. Der Kabinen- 
rahmen wird aus Zeichenkar- 
ton geschnitten, mit kobalt- 
blauem Nitrolack gestrichen 
und erst dann sorgfältig auf- 
geklebt. 

Jetzt montieren wir die Räder 
für das Hauptfahrwerk. Ihr Sitz 
wird durch einen Tropfen Löt- 
zinn markiert, den wir nach 
dem Erkalten kegelförmig fei- 
len. An der linken Flächen- 
hälfte befestigen wir nach Plan 
das aus einem Messingröhr- 
chen gefertigte Staurohr. Den 
Befestigungshaken für den 
Motor und den Haken zur Auf- 
hängung des Modells biegen 
wir und leimen beide mit 
Epasol EP11 ein. 

Für die Farbgestaltung sollten 
wir Zeit und Geduld aufbrin- 
gen. Die Oberfläche haben wir 
bereits während des Bau- 
vorganges entsprechend vor- 
bereitet. Wir können also dazu 
übergehen, die einzelnen 
Farbtöne schrittweise aufzu- 
tragen. Das geschieht mit 
einem weichen Pinsel. Durch- 
weg kommen nur verdünnte 
Nitrolacke zur Anwendung. 
Die einzelnen Farbtöne sind 
auf dem Bauplan durch Linien 


markiert. Zunächst streichen 


-wir die Unterseite des Rump- 


fes, der Fläche und des Höhen- 
leitwerks kobaltblau. Nach 
dem völligen Austrocknen des 
Lackes bei Zimmertemperatur 
erhalten nach etwa zwei Stun- 
den alle übrigen Flächen einen 
Anstrich mit Silikon-Silber- 
bronze. Ist dieser Anstrich aus- 
gehärtet, werden die Zierstrei- 
fen auf die Flächen- und Hö- 
henleitwerkoberseite, beidsei- 


| Einige Daten der 2526 


tig am Rumpf sowie der 
Blendschutz vor der Kabine 
und die Staatsflagge am Sei- 
tenleitwerk aufgemalt.e. Um 
scharfe und gerade Kanten zu 
erhalten, kleben wir mit durch- 
sichtigem Klebeband ab. Für 
das Anbringen der Kennzei- 
chen am Rumpf und des 
Staatsemblems am Seitenleit- 
werk verwenden wir Schie- 
bebilder oder Abreibebuchsta- 
ben. 


Beim ee Kunstflugwettbewerb um die Lockheed. 
Trophy i in England erweckte dieses Übungs- und Kunstflug- 
zeug 1965 das Interesse der Fachwelt. Der Tiefdecker in I 
_ tallkonstruktion wurde in den Flugzeugwerken „Moravan” in 
_Otrokovice (CSSR) entwickelt und gebaut. Die Maschine E 
für die Elementarausbildung, für die Ausbildung i im sun 


_ und den Kunstflug bestimmt. 


_ Triebwerk: 1x Minor 6-Ill; 


Leistung: 


116, KW. 16OPS). 


_ Spannweite: 10,596 m. Flügelfläche: 15,451 m2. Länge: 8,00m. 


Höhe: 2,06m. Höchstgeschwindigkeit: ‚ 
212km/h; Steiggeschwindigkeit: 


geschwindigkeit: 


243km/h; Reise- 
Smis 


Startlänge: 230m. Auslauflänge: 155m. Dienstgipfelhöhe: 
4.800 m. Reichweite: 580 km. Kraftstoffverbrauch: 361/h. Luft- 
'schraube: V503 1,90m Durchmesser. ‚Anzahl der Sitze: 2 


_ Kunstflugvariante: 1. 


_Instrumentierung: Wendeanzeiger, ee | 
Höhenmesser, Kompaß, Variometer, Voltamperemeter, kom- 
‚binierter Horizont, dreifacher Druck- und Temperaturanzei- 
ger, Drucksender für Öl und Kraftstoff, Meßdüse, Anzeiger 
. der Fahrgestellage, Druckmesser der Motorfüllung, Akzelero- 


‚meter; zusätzlich el a. N 





ae 


Nun bereiten wir das Modell 
auf den ersten Start vor. Der 
Elektromotor wird in den Mo- 
torraum geschoben. Seitlich 
halten ihn die Dreieckleisten. 
Um eine Bewegung nach vorn 
zu verhindern, spannen wir 
über die Vorderseite des Mo- 
tors einen Gummi, der dann in 
den Rumpfhaken eingehängt 
wird. Die Verbindung Luft- 
schraube/Motorwelle erfolgt 
durch eine mit Maden- 
schraube gesicherte Buchse. 
Die Leiter führen vom Motor in 
eine seitlich am Rumpf an- 
gebrachte Puppenstuben- 
steckdose (nicht gezeichnet!). 
Dort schließen zwei Stecker 
am Zuführungskabel den 
Stromkreis. 

Vor dem Start ist es notwen- 
dig, die Schwerpunktlage des 
Modells zu bestimmen. Dazu 
hängen wir das Modell am 
Haken 1 auf. Wir werden Kopf- 
lastigkeit feststellen. Das not- 
wendige Gegengewicht brin- 
gen wir am Heck zwischen den 
Teilen R5 und R7 unter. 


Bernd G.A. Heß 
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der sich natürlich auch in der Po- 
lare des Gesamtmodells aus- 
wirkt. 

Die Arbeitspunkte für das beste 
Gleiten liegen bei Auftriebsbeiwer- 
ten c3>0,65...0,7, die für das mini- 
male Sinken bei c,=1,35... 1,38. 
Die angegebenen Geschwindig- 
keiten sollen diese Arbeitspunkte 
durch einfache Messung der Mo- 
dellgeschwindigkeit finden helfen. 
Allerdings ist es unsicher, ob in der 
Praxis tatsächlich die für v„min Er- 
forderlichen hohen c,-Werte er- 
fliegbar sind; aus dem Polaren- 
verlauf Bild 2 ist zu ersehen, daß 
‚sie unmittelbar vor dem Überzie- 
hen liegen. 

Die maximale Vorwärtsgeschwin- 
digkeit vxmax ist für eine reziproke 
Gleitzahl 1/e=E=2 berechnet. 
Diese Zahl resultiert aus dem bei 
F3B-Modellen (Aufgabe C) not- 
wendigen Streckenüberflug von 
s=2x150m aus einer Höhe 
h = 150m. Es werden erwartungs- 
gemäß nur kleine Geschwindig- 
keiten erzielt. Das Profil wurde ja 
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von vornherein für diese Aufgabe 
nicht konzipiert. 

Volkers untersuchte das E 385 auch 
mit Turbulenzdraht und ermittelte 
dessen günstigste Position. Den 
zugehörigen Polarenverlauf zeigt 
Bild 4. Das Verhalten c, («) ist bis 
Re=60000 stetig und eindeutig; 
das ist ein Zeichen dafür, daß die 
kritische Reynoldszahl nun bei 
Re= 60000 liegt. Es ist weiterhin 
bemerkenswert, daß auch im unte- 
ren c„-Bereich die Widerstands- 
werte kleiner sind: Die hohe Tur- 
bulenzdrahtposition bewirkt, daß 
die Strömung an der Profilunter- 
seite bei negativen Anstellwinkeln 
ebenfalls verbessert wird. 


In der rechnerischen Auswertung 
für 2,5m Spannweite ergeben sich 
nun bei höheren erlaubten Strek- 
kungen etwas bessere Sinkwerte, 
eine Folge der kleineren kritischen 
Reynoldszahl (Bild 5). Der mög- 
licherweise erwartete große Lei- 
stungsgewinn bleibt jedoch aus, 
weil die über das gesamte Profil 
erzwungene turbulente Grenz- 
schicht den Profilwiderstand um 
rund 50% verschlechtert. Das mi- 


nimal mögliche Sinken von etwa 
0,35m/s entspricht dem eines 
3-m-Modells ohne Turbulenzdraht 
mit gleicher Flächenbelastung von 
30 g/dm? (Bild 6). Die entsprechen- 
den Entwurfsbeispiele der unter- 
schiedlich großen Modelle mit an- 
nähernd gleicher Sinkgeschwin- 
digkeit zeigt Bild 7. 
Zusammenfassend kann festge- 
stellt werden: 


— Das E385 besitzt von allen 
Eppler-Profilen den höchsten Auf- 
triebsbeiwert. Wegen seiner relativ 
großen kritischen Reynoldszahl 
kann es ohne Turbulenzdraht je- 


doch nur mit kleineren Streckun- ° 


gen gebaut werden. Die Flügeltie- 
fen müssen t2200mm bleiben, 
damit das Modell sicher oberhalb 
der kritischen Re-Zahl fliegt. Auf 
diesen Umstand hat bereits 
Thies [10] verwiesen, 

— bei Verwendung eines Tur- 
bulenzdrahtes verkleinert sich 
Rexrit- Es können höhere Streckun- 
gen entworfen werden, die 
ihrerseits wieder zu besseren Sink- 
werten führen, 

— das Profil ist geeignet für reine 


Thermikmodelle und Motorseg- 

ler. 
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Gesicherte 


gesicherter Frieden 





Sie tragen in jungen Jahren schon große Verantwor- 
tung. Ihnen ist die Sicherheit unserer Staatsgrenzen 
anvertraut. Ihr Denken und Tun ist darauf gerichtet, die 
Grenzen unserer sozialistischen Heimat an jeder Stelle 
so zu schützen, wie es der Frieden gebietet. Jeder von 
ihnen nimmt einen ganz bestimmten Platz in der Grenz- 
sicherung ein. Jeder von ihnen ist mit seiner ganzen 
Persönlichkeit 

Berufsoffizier, Fähnrich und Berufsunteroffizier der 
Grenztruppen der DDR. 


Sie sind erfahrene Erzieher und Ausbilder. Sie sorgen 
dafür, daß ihre Grenzsoldaten Meister des Waffen- 
handwerks werden, die stets politisch bewußt und 
militärisch geschickt handeln. 

Sie sind politisch kluge undmilitärisch befähigte Führer 
von Grenzeinheiten. Ihr militärisches Können und ihre 
politische Reife beweisen sie tagtäglich im Grenzdienst, 
in ihrer vertrauensvollen Zusammenarbeit mit der 
Grenzbevölkerung. 
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Berufsoffizier, Fähnrich und Berufsunteroffizier der 
Grenztruppen der DDR 


Drei Berufe, die einen festen Klassenstandpunkt, sport- 
liche Kondition, viel Wissen und Können und eben- 
soviel Herz verlangen. Berufe, in denen Gewichtiges 
im Dienst gesicherter Grenzen und gesicherten Frie- 
dens geleistet wird. 

Berufe auch, die guten Verdienst, angemessenen Ur- 
laub, vorbildliche soziale Betreuung, Wohnung am 
Dienstort und vielfältige Entwicklungsmöglichkeiten 
bieten. 


Militärische Berufe — Berufe für dich! 


Nähere Auskünfte erteilen die Beauftragten für Nach- 
wuchssicherung an den Schulen, die Wehrkreis- 
kommandos und die Berufsberatungszentren. 
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Polarschiff »Gauss« 


B-B 
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Vor 80 Jahren 





Mit der »Gauss« in die Antarktis 


Gegen Ende des 19. Jahrhunderts 
lebte die wissenschaftliche Erkun- 
dung der Antarktis wieder auf. Sie 
war 1773/74 von Cook und 1819/21 
von Bellingshausen eingeleitet 
worden. Danach waren Walfänger 
und Robbenschläger in den un- 
wirtlichen Breiten der südlichen 
Eisregion heimisch geworden und 
hatten durch die Entdeckung einer 
Reihe von Inseln das Bild dieses 
Teils der Erde vervollständigt. 

Auf den internationalen Geogra- 
phenkongressen 1895 in London 
und 1899 in Berlin entstanden 
Pläne zur gleichzeitigen Erkundung 
der Antarktis durch mehrere große 
Expeditionen. Die wissenschaftlich 
erfolgreichste von den fünf zwi- 
schen 1901 und 1905 durchgeführ- 
ten Expeditionen war die unter der 


Leitung von E. v. Drygalski ste- 


hende Erste Deutsche Südpolar- 
Expedition von 1901 bis 1903. 
Abgesehen von der Entdeckung 
des Kaiser-Wilhelm-Il.-Landes im 
Gebiet der heutigen Prawdaküste 
und des Gaussberges blieben der 
Expedition spektakuläre Erfolge 
versagt. Es gelang ihr auch nicht, 
sonderlich weit nach Süden vor- 
zustoßen. 

Ihr war aber ein anderer Erfolg 
beschieden. Auf Grund systemati- 
scher und gründlicher Messungen, 
Beobachtungen und Sammlung 
von reichhaltigem Probenmaterial 
gelang es ihr, die bis dahin um- 
fangreichsten wissenschaftlichen 
Ergebnisse einer Polarexpedition 


zu erzielen. Sichtbar wurde dieser 
Erfolg jedoch erst, als nach mehr- 
jähriger Auswertung durch eine 
Vielzahl von Wissenschaftlern die 
in 20 Großbänden und 2 Atlanten 
zusammengefaßten Resultate der 
einjährigen Arbeit in Eis und 
Schnee veröffentlicht wurden. 


Die Expedition stützte sich auf das 


eigens gebaute Expeditionsschiff 
„Gauss“. 

Sie begann am 11. August 1901 in 
Kiel, führte über Kapstadt und die 
Crozetinsein am 31.Dezember 
1901 zu den Kerguelen. Hier wurde 
zwischen dem 2.Januar und 
31.Januar 1902 in der Beobach- 
tungsbucht eine Station für ma- 
gnetische und meteorologische 
Messungen errichtet, bevor die 
Fahrt nach Südosten, in Richtung 
auf das vermutete Terminations- 
land, fortgesetzt wurde. Vom 
22.Februar 1902 bis zum 
29. Februar 1903 vor der Küste des 
antarktischen Festlandes im Eis 
eingeschlossen, nutzten die Wis- 
senschaftler und Seeleute diese 
„Gefangenschaft‘‘ zur Erledigung 
eines breit angelegten Forschungs- 
programms. Daneben drangen sie 
mit Hundeschlitten zum Festland 
vor. Dabei wurde der Gaussberg 
entdeckt und erkundet. Andere 
Schlittenfahrten führten über das 
Eisfeld, in dem die „Gauss”' fest- 
lag, um seine Ausdehnung und 
Beschaffenheit zu untersuchen. 
Mit einem an einer Winde aufge- 
lassenen Ballon erkundete 


v.Drygalski das Eisfeld auch aus 
der Luft. 

Als das Eis nach 12 Monaten in 
Bewegung kam, versuchte man 
einen Weg zu finden, der noch 
weiter nach Süden führte. Nach- 
dem das nicht gelungen war, 
kehrte v.Drygalski am 1. Juni 1903 
nach Südafrika zurück, um sich für 
einen neuen Anlauf zu rüsten. In 
Deutschland hatte man gerade ein 
Schiff für eine Suchexpedition be- 
schafft. Die „Gauss’‘ wurde nach 
Kiel zurück beordert, wo sie Ende 
November eintraf. 

Das Ausbleiben spektakulärer geo- 
grafischer Entdeckungen hatte in 
dem damaligen, um seine „Welt- 
geltung”’ bemühten kaiserlichen 
Deutschland das Interesse und die 
Begeisterung für die Expedition 
schnell versiegen lassen. Die Be- 
deutung der wissenschaftlichen 
Ergebnisse vermochte man nicht 
zu erkennen. Deshalb nahm auch 
kaum jemand davon Notiz, als die 
„Gauss” Anfang 1904 nach Kanada 
verkauft wurde und dort den neuen 
Namen „Arctis” erhielt. 


Die Schonerbark „Gauss” 
Bauwerft: Howaldt Kiel 

Länge gesamt: 64,80 m 

Länge des Rumpfes: 51,15 m 
Länge zwischen den Loten: 
46,00 m 

Breite auf Spanten: 10,70 m 
Breite auf Außenhaut: 11,27 m 
Konstruktionstiefgang: 4,80 m 
Deplacement: 1 442 t 


Dampfmaschine 238 kW, 


2 Flammrohrkessel, 1 zweiflügeli- 
ger Propeller. 
Auf die Konstruktion der Scho- 
nerbark „Gauss” (v. Drygalski 
spricht von Marssegelschoner) 
hatten die von Nansen mit der 
„Fram” gemachten Erfahrungen 
maßgeblichen Einfluß. Die Form 
des Schiffskörpers bildet einen 
Kompromiß zwischen den Erfor- 
dernissen eines hauptsächlichen 
durch Segel zum Zurücklegen 
großer Entfernungen getriebenen 
Seeschiffes und der abgerundeten 
Rumpfform mit wenigen hervor- 
stehenden Teilen, die für die Fahrt 
im Eis und besonders für das Ein- 
dringen in das Packeis der Po- 
larmeere günstig ist. Hervorra- 
gende Geschwindigkeiten er- 
reichte das Schiff weder beim Se- 
geln noch beim Dampfen. 
Die Schonerbark widerstand aber 
ohne größere Beanstandungen al- 
len Belastungen durch Eis und 
Kälte. 
Während des Aufenthaltes im Eis 
wurde ein Teil der Takelage an 
Deck geholt, wie im unteren Teil 
unseres Planes dargestellt. Für die 
Fahrt im Eis erhielt die „Gauss” 
einen durchgehend schwarzen 
Anstrich. Davor und danach war 
das Schiff wie folgt gestrichen: 
weiß: Rumpf außen, Boote, Boots- 
klampen, Davits, Geländerstützen, 
Back- und Poopfrontschott, Stoke- 
pumpe 
teak-dunkel: Deckshäuser, Treppen 
schwarz: Schlot, Anker, Ketten, 
Unterwasserschiff 
gelb-braun: Rundhölzer, Schanz- 
kleidinnenseiten, Lukensülle, Win- 
den, Tanks 
hell-holzfarben: Decks 
Hans-Jürgen Kuhlmann 
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Marssaling 


eines Segelschiffes um 1870 


In der zweiten Hälfte des 19. Jahr- 
hunderts hatte sich die abgebildete 
Ausführungsform der Marssaling 
herausgebildet. Es ist eine sehr 
einfache und zugleich sehr robuste 
Konstruktion, die auch beim Über- 
gang zum Eisen- und später zum 
Stahlschiffbau keine wesentlichen 
Änderungen mehr erfuhr. 

Die Marssaling hat in der Takelage 
des Segelschiffes verschiedene 
Funktionen zu erfüllen, u.a. hält sie 
die zur seitlichen Absteifung des 
Untermastes dienenden Wanten 
fest. Die Wanten werden über zwei 
Kissen oder Kalben — Hölzer mit 
abgerundeter Auflagekante — ge- 
legt, die auf den Längssalingen 
befestigt sind. Die Kissen sollen 
mit ihren gerundeten Kanten ver- 
hindern, daß die Wanten zu scharf 


geknickt werden. Dem gleichen 
Zweck (verhindern von Knicken) 
dienen am Masttopp angebrachte 
Leisten mit abgerundeten Kanten. 
Sie sorgen dafür, daß die Wanten 
sich trotz der in diesem Bereich 
vierkantigen Mastform in gut ge- 
rundetem Auge um den Mast le- 
gen. Weiterhin gestatten sie der 
Luft Zutritt zwischen Mast und 
Wanten, wodurch ein Faulen des 
Holzes oder des Tauwerks verhin- 
dert wird. 

Die parallel angeordneten Längs- 
salinge bilden die Auflage für die 
Hacke der Marsstenge, deren kan- 
tige Ausführung bewirkt, daß sich 
die Stenge nicht um ihre Längs- 
achse drehen kann. Dieses Nicht- 
verdrehen ist eine Voraussetzung 
dafür, um die richtige Stellung der 


am oberen Ende der Marsstenge 
angebrachte Bramsaling zu behal- 
ten. Die Hacke der Marsstenge ist 
nach vorn gekröpft, weil der nor- 
male Zwischenraum nicht die An- 
ordnung einer Quersaling zwi- 
schen Mast und Stenge zulassen 
würde. Die Kröpfung bewirkt auch 
einen weiteren Widerstand gegen 
das Verdrehen. In der Höhe wird 
die Marsstenge durch das Schloß- 
holz gehalten. Nach vorn sichert 
sie ein eingestecktes Querholz, das 
zugleich auf einem durchgesteck- 
ten Ringbolzen die Stütze für die 
Untermarsrah trägt. Über der 
Hacke ist in die Stenge ein Gat 
eingearbeitet, in dem sich eine 
Scheibe — eine Rolle — befindet. 
Über diese Scheibe läuft beim 
Auftakeln das Stengewindreep, 
eine Talje, mit der die Stenge em- 
porgezogen wird. 

Die Quersalinge geben die erfor- 
derliche Spreizung für die Stenge- 
wanten und Püttingwanten, mit 
denen die Stenge seitlich abge- 
steift wird. Die Püttingwanten sind 
am unteren Ende mit einem Schä- 
kel am Rackband befestigt. Die 


oberen Enden ragen durch Lang- 
löcher an den Außenseiten der 
Quersalinge und durch den Belag 
der Quersalinge — die eigentliche 
Mars. In die Augen der Pütting- 
wanten sind die Juffern oder Jung- 
fern eingeschäkelt, mit denen die 
Stengewanten gespannt wer- 
den. 

Zwischen den Längssalingen und 
den inneren Planken des Mars- 
belags befindet sich ein Zwischen- 
raum, das Soldatengat. Angeblich 
sollen die auf den alten Segelschif- 
fen mitfahrenden Seesoldaten sich 
beim Aufentern durch diesen Spalt 
gezwängt haben, während die 
Seeleute über die Püttingwanten 
nach oben stiegen. Das Soldaten- 
gat bietet den Platz für das Durch- 
führen der Wanten, der Hanger- 
kette, der Unterrah und in einigen 
Fällen auch für das Stag, wenn 
dieses nicht so, wie hier abgebil- 
det, oberhalb vom Marsrand um 
den Mast gelegt wird. 


DE” 
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In der Blanke neben dem Soldaten- 
gat befindet sich eine Anzahl von 
Führungslöchern für die Geitaue 
und Gordings der oberen Segel. 

Die halbkreisartige äußere Begren- 
zung der Marssaling ergibt sich 
daraus, daß einerseits die Sprei- 
zung der Stengewanten möglichst 
groß sein soll, andererseits aber 
das Anbrassen der Untermarsse- 
gel nicht behindert werden darf. 


Der glatte äußere Marsrand aus 
Eisen bewirkt, daß sich außen ent- 
langgeführte Leinen, vor allem 
aber das Untermarssegel beim 
Losmachen, nicht an den kantigen 
Teilen festsetzt. Außerdem gibt er 
der ganzen Konstruktion zusätzli- 
che Festigkeit. 

Der obere Teil des Untermastes, 


der Masttopp, ist durch ein ge- 
schmiedetes Band, das Eselshaupt, 
mit der Stenge verbunden. An der 
Vorderseite des Eselshauptes ist 
das Rack für die Untermarsrah 
angebracht. An den Seiten sind 
vorn Augen für das Stenge- 
windreep oder, wenn die Stenge 
bereits gesetzt ist, für die Topp- 
nanten der Unterrahen. Hinten 
sind Augen für das Einschäkeln der 
Masttoppwanten. An der Rückseite 
ist ein Auge zum Einschäkeln des 
Bramstengestags des dahinter be- 
findlichen Mastes. 

Während die Rundhölzer der Ta- 
kelage meist nur geölt waren, hat- 
ten die Salinge (und in dem Be- 
reich vom Rackband der Unterrah 
bis zum Eselshaupt auch die Ma- 
sten und Stengen) häufig einen 


weißen Anstrich. Es gab auch eine 
solche Variante: Die Untermasten 
bis zum Rackband waren weiß und 
darüber bis zum Eselshaupt alles 
schwarz gestrichen. 
Benennung der Einzelteile: 

1 — Untermast 

2 — Marsstenge 

3 — Rackband der Unterrah 

4 — Backen 


5 — Längssaling 
6 — Quersaling 
7 — Querholz 

8 — Schloßholz 
9 — Ringbolzen 


10 — Stütze der Untermarsrah 
11 — hölzerner Marsrand 

12 — eiserner Marsrand 

13 — Scheibe 

14 — Untermarsrack 

15 — Eselshaupt 





16 — Kissen 
17 — Leiste 
18 — Bolzen 


19 — Rack der Unterrah 
20 — Püttingswant 
Text und Zeichnung: 

Hans-Jürgen Kuhlmann 
Quelle: H.A. Underhill, Masting 
und Rigging | 


Ein wichtiger Tip: 

Dem Leser, der mit den vielen 
Fachbegriffen in diesem Text nicht 
zurechtkommt, empfehlen wir fol- 
gende Literatur: 

Orazio Curti, Schiffsmodellbau — 
eine Enzyklopädie, Hinstorff Ver- 
lag, Rostock 

Reich/Pagel, Himmelsbesen über 
weißen Hunden, transpress Verlag, 
Berlin 





Ergebnisse 


des 6. DDR-Wettbewerbs im Schiffsmodellbau 


in Magdeburg 
Klasse C1 

. Quinger, Wolfgang 
. Golchert, Horst 

. Trost, Gerhard 

. Weiner, Wilfried 

. Trost, Gerhard 

. Röhnert, Frank 

. Döring, W.-Rüdiger 
. Pressel, Helmut 

. Golchert, Horst 
10. Golchert, Horst 
11. Unger, Veit 

12. Maurer, Rolf 

13. Bogdan, Wolfgang 
14. Fähnrich, Manfred 
15. Nahlik, Günter 

16. Gutsche, Klaus 
17. Dr. Süring, Wolfg. 
18. Linke, Heinz 

19. Nahlik, Günter 

20. Nahlik, Günter 

21. Herold, Gerhard 
22. Gutsche, Klaus 
23. Herold, Georg 
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Klasse C2 

. Pfeifer, Arnold 

. Wigand, Friedrich 
. Kutschera, Michael 
. Kollektiv Gramß 

. Wagner, Hubert 

. Nietzold, Wolfgang 
. Zinnecker, Manfred 
. Sager, Peter 

. Maurer, Rolf 

10. Peschke, Karl-Heinz 
11. Werchosch, Fritz 
12. Neumann, Wolfgang 
13. Lange, Manfred 
14. Lange, Manfred 
15. Phieler, Ralph 

16. Borchert, Siegfried 
17. Grudsinski, Steffen 
18. Paul, Ullrich 

19. Schloesefsky, H.-J. 
20. Rechta, Bernd 

21. Rehbein, Ralph 


Ergebnisse 

der 2. Weltmeisterschaft 

im Schiffsmodellsport 1981 
in Magdeburg (Fortsetzung 
von Ausgabe 10 ’81) 
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Klasse E-X/Senioren 
1. Ehrenberger, Josef CS 100,00 
2. Smelik, Petr CS 100,00 


„LAvenir” 97,00 
Amerik. Kriegsbrigg 90,33 
Oseberg-Schiff 87,67 
Mloda Gwardia 85,00 
„Wappen v. Hamburg“ 84,67 
„Golden Hind” 82,33 
Fleute „‚Derfflinger” 82,00 
„Adler v. Lübeck” 79,33 
Holländ. Kuff 79,00 
„La Toulonnaise” 78,00 
Fregatte „Berlin‘ 78,00 
Röm. Fregatte 77,33 
Dreimastschoner 75,67 
Leichte Fregatte 75,33 
Chines. Dschunke 73,33 
Peller-Modell 71,00 
Alg. Schebecke 71,00 
„9overeign of the Sea” 70,67 
Malaiische Prau 69,67 
Dhau 68,67 
Baltimor-Schoner 64,67 
„Santa Maria” 63,67 
„Towarisch” 62,67 
„Uschakow” 92,67 
Feuerlöschboot 92,00 
Afrikafrachter 91,67 
„Chiffa” 91,00 
Kutter 90,33 
„Halny“ 90,33 
„Hel” 89,67 
U-Jäger „Petja” 86,67 
Kutter SAS 94 84,67 
Stromschubboot 84,33 
„otrazak‘' 84,00 
Schlepper „Kronos” 83,67 
Fischkutter 82,67 
Logger 82,00 
Feuerlöschboot 79,33 
FLB 23-06 78,67 
Feuerlöschboot 78,00 
TS Boot 183 78,00 
Kutter 76,00 
„Rosenrot” 76,00 
Wachschiff 75,33 
3. Gjulan, Sergei BG 100,00 
4. Smelik, Jaromir CS 100,00 
5. Wassilev, Stoitscho BG 100,00 
6. Hanke, K.-Wolfgang DDR %,67 
6. Bruhn, Manfred DDR %,67 
8. Cienciala, Adam PL 93,33 
8. Pammler, Ivo DDR 93,33 
10. Vitez, Csaba H 90,00 
10. Rzepczyk, Jan PL 90,00 
12. Willett, Anthony GB 83,33 


22. Rehbein, Ralph 
23. Golchert, Mike 
24. Zerbst, Joachim 
25. Günter, Michael 
26. Kilian, Andreas 
27. Eixner, Otto 

28. Kratzer, Siegfried 
29. Goede, Dieter 
30. Goede, Dieter 
31. Neumann, Lutz 
32. Kratzer, Siegfried 
33. Glückner, Bernd 
34. Fidelak, Bert 

35. Schmidt, Peter 
36. Schmidt, Peter 
37. Riedel, Jürgen 
38. Bienek, Günter 
39. Fidelak, Bert 

40. Herold, Georg 
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Klasse C3 

. Johansson, Dieter 
. Frach, Manfred 

. Rehbein, Wolfgang 
. Maurer, Rolf 

. Tilgner, Bernd 

. Maurer, Rolf 

. Zuschke, Olaf 

. Franze, Lothar 

. Pfeiffer, Arnhold 
10. Zuschke, Werner 
11. Grötschel, Theo 
12. Zuschke, Werner 
13. Maurer, Rolf 

14. Nietzold, Wolfgang 
15. Wommer, Diethard 
16. Schneider, Alfred 
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Klasse C4 

. Maurer, Rolf 

. Maurer, Rolf 

. Maurer, Rolf 

. Roggentin, Günter 
. Dähre, Harald 

. Roggentin, Günter 
. Roggentin, Günter 
. Richter, Frank 
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Anmerkung: 


Monitor 75,33 
Kutter WAR 56 74,00 
„Wicher” 73,33 
Kontrollboot 73,33 
Kutter WAR 56 72,67 
Poln. Wachboot 72,67 
„Krassin” 72,33 
„Roma“ 70,33 
„Hood" 69,67 
U-Jäger 67,00 
„Askold” 67,00 
Trawler 66,67 
„Weihe” 64,67 
LTS-Boot 64,00 
Lotsenboot 63,67 
‚Wicher” 62,00 
„Warnow"” 57,00 
Kutter ‚Artur‘ 52,33 
„Würtemberg” 44,00 
Kanonenboote 91,67 
Fischerboote 91,00 
Torpedoboote 90,33 
Gondeln 90,00 
Flöße 88,00 
Kriegstauchboote 87,00 
Exped. Fahrzeuge 86,33 
„san Felipe‘ 86,00 
Geschütze 84,33 


Bootsaussetzungsvorrichtung 83,67 


Birinenschlepper 83,00 
Beiboote 79,33 
„Friedr. Wilhelm zu Pferde” 78,33 
Geschütze 78,33 
Ankerwinde 76,00 
Geschütze 65,33 
Normannenschiff 83,00 
Ägypt. Segelschiffe 79,00 
„Civetta‘ 71,3 
Supertrawier 71,00 
„Revenge” 70,33 
„Junge Welt“ 66,00 
„Bodo Uhse‘ 66,00 
Fünfmastbark 61,00 


Goldmedaille über 90 Punkte, Silbermedaille über 80 Punkte und Bronzemedaille über 


70 Punkte. 


13. Loesche, Peter DDR 76,67 
14. Spinks, Brian David GB 70,00 
15. Nikolov, Ivan BG 66,67 
15. Bottlik, Endre H 66,67 
17. Taunady, Bela H 50,00 


Klasse E-X/Junioren 

1. Ehrenberger, Jiri 

2. Dobrovolny, Vladimir 
3. Hiller, Klaus 


CS 100,00 
CS 6,67 
DDR 93,33 


4. Stiller, Jörg DDR 3,33 
5. Löwe, Dirk DDR 86,67 
6. Ströbel, Torsten DDR 70,00 


7. Krzeszewski, Rsszard PL 33,33 





Fortsetzung auf Seite 34 
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6. Teil 


Der Motor — einige 
allgemeine Hinweise 

Wie in den ersten Beiträgen 
schon immer betont wurde: 
Ein zuverlässiger Motor ist 
eine wesentliche Vorausset- 
zung für einen Erfolg beim 
FSR-Wettkampf. Ein FSR- 
Motor muß 30 Minuten mit 
einer Drehzahl von 16000 bis 
18000 min! durchlaufen! 
Nach einem Drosseln, auch 
nach 20 Minuten, muß er wie- 
der Gas annehmen und seine 
Grundleistung erreichen, d. h., 
er muß sich den veränderten 
Betriebsbedingungen schnell 
anpassen. Um dieses zu errei- 
chen, sind Kenntnisse und Er- 
fahrungen notwendig, die 
nicht gleich nach dem ersten 
FSR-Startt vorhanden sein 
können. In der Literatur, z.B. 
Bernhard Krause „Modell- 
motoren”, erschienen im 
transpress Verlag, und in un- 
serer Zeitschrift, findet der in- 
teressierte Leser viele Infor- 
mationen. Ein Studium dieser 
Literatur erachten wir als eine 
Voraussetzung für den Anfän- 
ger und vor allem für die jun- 
gen Kameraden. Erfahrungen 
muß man machen, sie fallen 
einem nicht wie reife Pflau- 
men in den Schoß! 

Am Anfang sollte deshalb 
auch nicht der frisierte Motor 
stehen, ohne Erfahrungen er- 
kennt man bei ihm die Ausfall- 
ursachen kaum. 

Hat der Modellbauer nach 
vielen Mühen endlich ‚den 
Motor’ erstanden, ist er meist, 
und wem geht es nicht so, 
versucht, das Innenleben (die 
PS) genauestens in Augen- 
schein zu nehmen. 

Es ist für unerfahrene Kamera- 
den nicht sinnvoll, den Motor 
in seine Einzelteile zu zerlegen. 
Das Abnehmen des Zylinder- 
kopfes und des Gehäusedek- 
kels reichen vorerst aus. Dies 
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sollte bei einem fabrikneuen 
Motor mit einer Sichtkontrolle 
auf Metallspäne verbunden 
sein. 

Der nächste Schritt muß die 
Information über seine tech- 
nischen Daten sein. Im näch- 
sten Abschnitt werden die 
wesentlichen Daten ge- 
nannt. 


Der leistungssteigernde 
Auspuff — die Tüte 

Immer wieder wird an „alte 
Hasen” in diesem Metier auf 
Wettkämpfen, besonders von 
jungen Modellsportlern, die 
Frage nach den Berechnungs- 
grundlagen der Tüte, also des 
Resonanzauspuffs, herange- 
tragen. Dies zeigt, daß die 
Beiträge von Bernhard Krause 
in unserer Zeitschrift nicht al- 
len bekannt sind. 

Im folgenden unternehmen 
wir deshalb den Versuch, Klar- 
heit über die Funktionsprinzi- 
pien und Berechnungsgrund- 
lagen unter Verarbeitung der 
zugänglichen Literatur zu 
schaffen. Da in der Literatur 
voneinander abweichende 
Angaben existieren, stellen 
wir sie nebeneinander und 
vergleichen die sich daraus 


ergebenden Werte am konkre- 


ten Beispiel. 

Die Abweichungen beziehen 
sich auf die Berechnungen, an 
den Funktionsprinzipien än- 
dern sie jedoch nichts! Nach 





mit Masse 


„Verinnerlichung” der Theorie’ 
wird der Leser erkennen, daß 
die erwähnten Abweichungen 
relativ unbedeutend sind und 
andere Faktoren wesentlich 
größeren Einfluß haben. 


Die Tüte — ihre Funktion 
In letzter Konsequenz geht die 
Tüte für Modellmotoren zu- 
rück auf die Entwicklung von 
leistungssteigernden Auspuff- 
anlagen für Zweitakt-Renn- 
motoren bei MZ. Ihre wichtig- 
ste Aufgabe ist die Leistungs- 
steigerung bei Zweitaktmoto- 
ren durch einen „Aufla- 
dungseffekt”. Dieser wird be- 
wußt genutzt und optimiert. 
Wie sieht diese Tüte aus und 
welche Vorgänge laufen in ihr 
ab? 

Was heißt ‚Aufladung‘? 

Bild1 zeigt die typische und 
einfachste Form einer Tüte. 


Grundsätzlicher Aufbau: 
Auspuffrohr, Diffusor, Gegen- 
konus und Endrohr. 


Vorgänge (idealisiert): 
Nach der Verbrennung des 
Kraftstoffes, Kolben steht im 


. oberen Totpunkt (OT), entsteht 


ein hoher Druck im Brenn- 
raum. Diaser treibt den Kolben 
in Richtung Kurbelgehäuse. Im 
Moment des Öffnens des Aus- 
laßschlitzes hat sich dieser 
Druck zwar verringert, ist aber 
dennoch recht hoch. Der Druck 





breitet sich nach dem Öffnen 
des Auslasses im Auspuffrohr 
als positive Druckwelle (Über- 
druck) aus. Diese Druckwelle 
durchläuft das Auspuffrohr 
und gelangt in den Diffusor. 
Da dieser eine Rohrerweite- 
rung darstellt, wird die Druck- 
welle negativ (als Unterdruck) 
reflektiert. Diese negative 
Druckwelle breitet sich in Rich- 
tung Auslaßschlitz aus, d. h., 
sie läuft zurück und unterstützt 
den Überströmvorgang. 
Gelangt die positive Druck- 
welle in den Gegenkonus, 
Rohrverengung, so wird sie 
positiv reflektiert. Dies bedeu- 
tet also, daß sich nun eine 
Überdruckwelle in Richtung 
Auslaßschlitz bewegt. 

Das Endrohr soll die Wirkung 
des Gegenkonus nicht auf- 
heben, sondern verbessern. 
Ohne Endrohr läge quasi eine 
Rohrerweiterung vor und 
würde eine negative (!) Druck- 
welle entstehen lassen, die die 
zurücklaufende positive 
Druckwelle in ihrer Wirkung 
beeinflußte. 

So weit einige grundlegende 
Aussagen, allerdings in stark 
vereinfachter Form. 


Aufladung 

Die vom Gegenkonus rück- 
laufende positive Druckwelle 
drückt die bei einem Zweitakt- 
motor mit ausströmenden 
Frischgase (Verluste!) in den 
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Bild 1: Aufbau der Tüte (nicht maßstäblich) 





Zylinder zurück und lädt ihn 
somit ohne zusätzlichen Kraft- 
stoffverbrauch auf. Ein we- 
sentlicher Vorteil besteht 
darin, daß hierzu keine mecha- 
nisch bewegten Teile notwen- 
dig sind. 

Man sieht, die Vorgänge sind 
relativ einfach und leicht ver- 
ständlich, setzen aber einige 
Grundkenntnisse 
Schwingungen und Wellen 
voraus. 

Es kommt nun „nur noch” 
darauf an, die Wellen zu dem 
richtigen Zeitpunkt am richti- 
gen Ort auftreten zu lassen. 


Zur Berechnung 

notwendige Größen 

Für die Berechnung der Tüten- 

länge ist die Kenntnis folgen- 

der konstruktiver Größen des 

Motors erforderlich: 

1.A = Auslaßwinkel in 

°Kurbelwinkel (KW) 

= Einlaßwinkel in ’Kur- 

belwinkel (Überström- 

kanäle) 

= Ausbreitungsge- 

schwindigkeit der 

Druckwelle im Auspuff 

inm: s-' 

= Temperatur der Ab- 

gase in °C 

= Drehzahl des Motors 

Betriebsdrehzahl in s-" 

6. Stichmaß des Pleuels 
(siehe Bild 2) 

7. Vkg= Kurbelgehäusevolu- 
men (Kolben zwischen 
OT und UT), Einheit 
siehe jeweiliger Text 

8. Kolbenhub in mm 

Für die „alten Hasen” ist die 

Kenntnis dieser Größe zu einer 

Selbstverständlichkeit und 

- Notwendigkeit geworden. 

Junge Modellbauer wissen 

jedoch oft nichts mit den Be- 

griffen anzufangen und kön- 

nen sie deshalb auch ermit- 

teln. Deshalb wollen wir im 

folgenden darstellen, wie die 


2, E 


3.cC 


4.6 


un 


über. 


in 1 bis 8 aufgeführten Größen 
zu ermitteln sind. 


Auslaß- und Einlaßwinkel 
(zeichnerische Methode) 
Am genauesten sind diese 
beiden Größen mit einer zehn- 
fachen Vergrößerung auf Mil- 
limeterpapier zu ermitteln. 
Zuerst wird der Kolbenhub 
(Weg zwischen OT und UT) 
mit einer Tiefenlehre oder 
einem Meßschieber ermittelt. 
Nach diesem zeichnet man 
einen Kreis mit 


Hub 
ey 


auf Millimeterpapier. Von UT 
wird dann das Stichmaß des 
Pleuels mal 10 auf der senk- 
rechten Achse nach oben ab- 


getragen und der Punkt AU 
festgelegt (Auslaßschlitzunter- 
kante). Nach Messung der 
Höhe des Auslaßschlitzes mit 
dem Meßschieber trägt man 
dieses Maß mal 10 von AU 
nach oben ab und erhält AO 
(Auslaßschlitzoberkante). Mit 
Hilfe eines Zirkels und dem 
zehnfachen Stichmaß des 
Pleuels als Zirkelspanne wer- 
den Schnittpunkte mit dem 
Hubkreis, ausgehend von AO, 
ermittelt (siehe Bild 3). Nach 


.dem Verbinden der gefunde- 


nen Schnittpunkte mit dem 
Mittelpunkt des Hubkreises 
läßt sich der Auslaßwinkel als 
Winkel zwischen diesen Ver- 
bindungen messen. Nach Er- 
mitttung der wirksamen 
Schlitzhöhe der Überström- 
kanäle (d.h. der freien Höhe 
bei Kolben im UT) kann nach 
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Bild 2: Stichmaß des Pleuels 
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Bild 3: Zeichnerische Ermittlung des Anlaß- und Einlaßwinkels 









gleichem Verfahren der Ein- 
laßwinkel bestimmt werden 
(ÜO — Überströmschlitzober- 
kante). Das beschriebene Ver- 
fahren erscheint auf den er- 
sten Blick aufwendig, hat aber 
den Vorteil der späteren Kon- 
trollmöglichkeit und der Fest- 
legung einer neuen Schlitz- 
höhe nach der angefertigten 


Zeichnung. 


A und E — mit Winkelmes- 
ser 

Ein Vollkreiswinkelmesser mit 
Gradeinteilung und nicht zu 
kleinem Durchmesser wird im 
Zentrum mit einer Bohrung 
versehen. Der Durchmesser 
dieser Bohrung richtet sich 
nach dem Durchmesser des 
Gewindestückes der Kurbel- 
welle und wird in der Regel 
6 mm oder '/4” (rund 6,35 mm) 
betragen. Der so vorbereitete 
Winkelmesser wird dann auf 
der Kurbelwelle befestigt. Ein 
Zeiger als Bezugspunkt wird 
aus einem Stück Draht ge- 
bogen und am Motor, dessen 
Zylinderkopf entfemt ist, an- 
geschraubt. Nun dreht man 
die Kurbelwelle so lange, bis 
die Kolbenoberkante gerade 
den Auslaßschlitz bzw. den 
Überströmschlitz schließt 
(Verschwinden des Lichtspal- 
tes. Nach Arretierung der 
Kurbelwelle wird die Null des 
Winkelmessers zum Zeiger 
gedreht. Nun dreht man die 
Kurbelwelle so, daß sich der 
Kolben in Richtung UT be- 
wegt, diesen durchläuft und 


den Auslaßschlitz gerade wie- 


der schließt. Der am Win- 
kelmesser nun angezeigte 
Winkel ist der Auslaßwinkel. 
Nach dem gleichen Verfahren 





Fortsetzung auf Seite 32 
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mit einer Proportional-Steuerfunktion gestattet. 


In. der Literatur wurden schon 
verschiedene Varianten von 
RC-Fahrtreglern beschrieben, 
die jedoch meist für Schiffs- 
modelle mit ihrem relativ ho- 
hen Strombedarf ausgelegt 
waren und entsprechend 
große Abmessungen hatten. 
Mit der Entwicklung des Auto- 
modellsports entstand dem- 
gegenüber die Forderung 
nach räumlich kleinen Reg- 
lern, wobei an die Strombe- 
lastbarkeit keine so hohen 
Ansprüche gestellt werden. 
Dieser Forderung wurde mit 
der hier vorgestellten Schal- 
tung Rechnung getragen. 

Bild 1 zeigt den Stromlaufplan 
des Fahrtreglers, dessen Funk- 
tion im folgenden beschrieben 
werden soll. Die Eingangs- 
stufe mit T1 invertiert den po- 
sitiven Eingangsimpuls und 
paßt gleichzeitig den meist 
relativ hochohmigen Ausgang 
des Empfängers an die nieder- 
ohmige TTL-Schaltung an. Das 
Ausgangssignal dieser Stufe 
triggert den von T3 und T4 
gebildeten monostabilen Mul- 
tivibrator, der den notwendi- 
gen Vergleichsimpuls erzeugt. 
Sowohl der Vergleichsimpuls 
als auch der invertierte Ein- 
gangsimpuls werden der Ver- 
gleichsschaltung, die durch A1 
gebildet wird, zugeführt. A1 
arbeitet als Antivalenz-Schal- 
tung, d. h., der Ausgang hat 
L-Pegel, wenn beide Eingänge 
den gleichen Pegel führen. Da 
nun beide Eingangsimpulse 
praktisch gleichzeitig und mit 
gleicher Polarität eintreffen, 
kann der Ausgang nur dann 
H-Pegel annehmen, wenn die 
Impulse unterschiedliche 
Länge haben und der kürzere 
Impuls bereits beendet ist. 
Damit führt der Ausgang 
genau für die Zeit der Impuls- 
längendifferenz H-Pegel, 
wobei es ohne Bedeutung ist, 
welcher der beiden Impulse 
länger ist. Die Pegelverhält- 
nisse an den einzelnen Gattern 
von A1 können dem im Bild 5 
angegebenen Impuls-Zeit- 
Diagramm entnommen wer- 
den. 

In der Zeit, in der der Ausgang 
der Vergleichschaltung H-Pe- 
gel führt, sperrt D6, und C4 
wird über R9 und die 
BE-Strecke von T7 aufgeladen. 
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Schaltet der Ausgang nun auf 
L-Pegel, wird T7 durch die 
Kondensatorspannung ge- 
sperrt, bis sich C4 über R10 


wieder entladen hat. Die Zeit- 


konstanten sind dabei so be- 
messen, daß C4 bei der maxi- 
malen Impulslängendifferenz 
auf etwa 3V aufgeladen und in 
der Pause bis zum Eintreffen 
des nächsten Impulses gerade 
wieder entladen wird. Dadurch 
bleibt T7 für die gesamte Zeit 
zwischen zwei Impulsen ge- 
sperrt, und T8 erhält über R11 
Basisstrom. T8 ist stromfüh- 
rend und steuert mit seinem 
Emitterstrom T9 auf, so daß 
der im Lastkreis von T9 lie- 
gende Motor für die Zeit, in 
der T7 gesperrt ist, eingeschal- 
tet wird. Bei den in Digital- 
fernsteueranlagen üblichen 
Impulsabständen von. etwa 
20 ms und Impulslängenände- 
rungen von etwa +0,5ms er- 
gibt sich also eine maximale 
Einschaltdauer von etwa 
97 Prozent, also praktisch 
Dauerstrom. Wird die Impuls- 
läangendifferenz kleiner, wird 
C4 weniger weit aufgeladen 
und in entsprechend kürzerer 
Zeit wieder entladen; die 
Einschaltdauer wird kleiner 
und erreicht den Wert Null bei 
Gleichheit der Impulslängen. 
Ist also die Länge des Ver- 
gleichsimpulses gleich der 
mittleren Länge des Ein- 
gangsimpulses, läuft der Mo- 


RG-Fahrtregler kleiner Leistung 


Dieser Beitrag beschreibt einen elektronischen Fahrtregler, der 
eine proportionale Drehzahlregelung und Fahrtrichtungsumkehr 


tor bei minimaler Länge des 
Eingangsimpulses mit Maxi- 
maldrehzahl. Wird der Ein- 
gangsimpuls länger, fällt die 
Drehzahl bis auf Null ab und 
steigt bei weiterer Verlänge- 
rung wieder bis zum Maximum 
an. 

Die Umschaltung der Dreh- 
richtung des Motors und da- 
mit der Fahrtrichtung des 
Modells erfolgt durch das Re- 
lais S1, das durch Schaltung 
mit T11 und T12 angesteuert 
wird. Wie aus Bild 5 ersichtlich 
ist, erscheinen am Ausgang 
des Gatters I von Al nur dann 
negative Impulse, wenn der 
Eingangsimpuls kürzer als der 
Vergleichsimpuls ist. Durch 
diese Impulse wird über D10 
der Kondensator C5 perio- 
disch entladen. Der über R13 
und die BE-Strecke von T11 
fließende Aufladestrom wird 
von T11 verstärkt und steuert 
T12 durch, so daß S1 anzieht 
und den Motor umpolt. Wird 
die Länge des Eingangsimpul- 
ses gleich oder größer als die 
des Vergleichsimpulses, ver- 
schwinden die Impulse am 
Ausgang von Gatter I. Damit 
wird C5 nicht mehr entladen 
und kann sich voll aufladen, 
T11 und T12 sperren, und das 
Relais fällt ab. Die Aufladung 
von C5 erfolgt dabei in weni- 
ger als 50 ms, so daß die Um- 
schaltung mit Sicherheit bei 
praktisch stromlosem Motor 
erfolgt. 

Der Aufbau der Schaltung ge- 
schieht auf einer Leiterplatte, 
deren Leiterzüge im Bild 3 dar- 
gestellt sind. Die Bestückung 


erfolgt nach Bild 4, wobei die 
angegebene Einbaulage der 
Bauelemente nach Möglich- 
keit einzuhalten ist, um 
Kurzschlüsse zu vermeiden. 
Aus dem gleichen Grund sind 
alle zur Leiterplatte herabge- 
führten Anschlüsse stehend 
angeordneter Bauelemente mit 
Isolierschlauch zu überziehen. 
Dies gilt auch für die Gehäuse 
von CA und C5, wenn diese 
nicht schon vom Hersteller 
isoliert wurden. 

Die eingesetzten Transistoren 
sollten eine Stromverstärkung 
von B2 100 besitzen und für 
T1 und T3 nur „echte Schalt- 
transistoren (SS 216...219) 
verwendet werden. Für T93und 
T12 sollten nur ausreichend 
spannungsfeste Typen ein- 
gesetzt werden; die zulässige 
Kollektorspannung muß we- 
nigstens das Doppelte der 
Spannung der verwendeten 
Fahrbatterie betragen. 

Das Relais S1 muß, da es aus 
der Fahrbatterie gespeist wird, 
an deren Spannung angepaßt 
werden. Dies bereitet jedoch 
keine Schwierigkeiten, da der 
angegebene Typ für verschie- 
dene Erregerspannungen her- 
gestellt wird. Außerdem ist 
darauf zu achten, daß nur ein 
Relais mit Silberkontakten ver- 
wendet wird, da andere Kon- 
takte (Gold, Palladium) eine zu 
geringe Strombelastbarkeit 
haben. Relais des Typs 
GBR 111 mit Silberkontakten 
sind an der in Schwarz aus- 
geführten Beschriftung oder 
an der Kennzeichnung -1 
hinter der Erregerspannungs- 
angabe zu erkennen. Die Zu- 
sammenstellung It. Tabelle 
soll die Auswahl des geeigne- 
ten Relais erleichtern. Bei 
Beachtung dieser Hinweise ist 
der Aufbau der Schaltung un- 
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Bild 1: Stromlaufplan für den Fahrtreg- 
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kritisch und müßte auch dem 
weniger geübten Modellbauer 
gelingen, wenn er über einige 
Grundkenntnisse im Bau elek- 
tronischer Schaltungen ver- 
fügt. 

Die Inbetriebnahme der Schal- 
tung bereitet ebenfalls keine 
Probleme. Zunächst wird die 
Betriebsspannung für den Im- 
pulsteil (4,8V) angelegt und 
der Ruhestrom gemessen, der 
25...35mA betragen sollte. 
Dann wird zusätzlich der Ein- 
gangsimpuls angelegt und bei 
mittlerer Länge desselben mit 
R17 auf minimale Stromauf- 
nahme abgeglichen. Steht ein 
Oszillograf zur Verfügung, 
können auch die Impulsbilder 
entsprechend Bild 5 kontrol- 
liert und R17 auf das Ver- 
schwinden der Ausgangsim- 
pulse von Gatter Il abgegli- 
chen werden. Wird jetzt die 
Länge des Eingangsimpulses 
vergrößert oder verkleinert, 
muß die Stromaufnahme an- 
steigen, und am Ausgang von 
Gatter II müssen positive Im- 
pulse zunehmender Breite er- 
scheinen. Ist dies der Fall, wird 
die Fahrbatterie angeschlos- 
sen und überprüft, ob das Re- 
lais beim Uhnterschreiten der 
mittleren Impulslänge anzieht 
und beim Überschreiten ab- 
fällt. 


Danach kann der Motor an- 
geschlossen und das Regel- 
verhalten überprüft werden. 
Beim Vergrößern der Länge 
des Eingangsimpulses vom 
mittleren Wert an muß der 
Motor anlaufen und mit 
wachsender Impulslänge 
seine Drehzahl steigern, bis 
kurz vor der maximalen Länge 
das Drehzahlmaximum _er- 
reicht wird. Wird das Maxi- 
mum zu früh erreicht, so daß 
beim weiteren Verlängern des 
Eingangsimpulses keine An- 
derung der Drehzahl mehr er- 
folgt, ist R10 etwas zu ver- 
kleinern. Ist das Drehzahlmaxi- 
mum auch bei maximaler 
Länge des Eingangsimpulses 
nicht zu erreichen, muß R10 
vergrößert werden. Bei dieser 
Prüfung ist es zweckmäßig, 
den Motor etwas abzubrem- 
sen, da manche Motoren im 
Leerlauf schon bei etwa 
50 Prozent Einschaltdauer an- 
nähernd mit maximaler Dreh- 
zahl laufen und so ein Fehl- 
abgleich möglich ist. Bei einer 
oszillografischen Kontrolle der 
Einschaltdauer ist dieser Feh- 
ler ausgeschlossen, weshalb 
dieser Methode der Vorzug zu 
geben ist. 

Beim Verkleinern der Ein- 
gangsimpulsläinge muß der 
Regelvorgang entsprechend 





Bild 3: Leiterplatte 
zu Bild 1 (Leiterseite M 1:1) 


Bild 4: Bestückung der Leiterplatte nach 
Bild 3 (M 1:1) 


Bild 2: Erweiterungsschaltung 
für Imax = 3,5 A (T9’ = SF 128 D; 
T9" = KU 612) 





Bild 5: Impuls-Zeit-Diagramm 
bei kurzer (a), mittlerer (b) und 








langer (c) Eingangsimpuls- 
1». 117-7 isolierte Drahtbrücke auf 
der Löfseite 
Bild 4 
| | 
| Ä Kollektor T1 (invertierter 
| | Eingangsimpuls) 
Kollektor T3 (Vergleichs- 
| /impuls) 
Ä | Ausgang batter IZ 
| 
| Ausgang batter IT 
' Ausgang 6atter I 
| | Bild 6; Entstörfilter (Drosseln = 
! Ausgang 6atter II 10 Mikrohenry; Kondensato- 
| | ren = Epsilan-Scheiben-Kon- 
a) b) c) t densatoren) 
Bild 5 
Tabelle 
Spannung der Fahrbatterie: Typ: 
6V...10V GBR 111 6-1 
8V...15V GBR 111 12-1 
14V...20V GBR 111 18-1 
18V...30V GBR 111 24-1 





ablaufen, nur daß durch das 
angezogene Relais die Dreh- 
richtung des Motors entge- 
gengesetzt ist. Mit dieser Prü- 
fung ist der Abgleich abge- 
schlossen, und der Fahrtregler 
kann im Modell eingesetzt 
werden. | 
In der bisher beschriebenen 
Form kann der Fahrtregler 
einen maximalen Dauerstrom 
von 0,6A liefern, was für den 
Betrieb der handelsüblichen 
Kleinmotoren 6V/2,5W, 
12V/3W und 24 V/4,5W (VEB 
Kleinstmotoren Dresden) völ- 
lig ausreicht, wenn ein länge- 
res Blockieren des Motors bei 
Vollast vermieden wird. Wird, 
z.B. für Geschwindigkeits- 
modelle, ein höherer Last- 
strom gefordert, kann eine 
Erweiterung der Schaltung 
nach Bild 2 erfolgen. Die zu- 


sätzlichen Bauelemente wer- 
den am besten auf einem klei- 
nen Haltewinkel montiert 
(Aluminiumblech 1mm, T9’ in 
passende Bohrung einge- 
drückt, T9’ aufgeschraubt), 
der isoliert mit der Leiterplatte 
verschraubt wird. Dabei wer- 
den zwei der vorhandenen 
Befestigungsbohrungen von 
2,2mm Durchmesser benutzt, 
während die beiden ver- 
bleibenden zur Montage des 
Reglers im Modell dienen. Die 
freien Anschlüsse der Zusatz- 
schaltung werden über kurze 
Leitungen mit den Anschluß- 
punkten für T9 auf der Leiter- 
platte verbunden. In dieser 
Ausführung ist der Fahrtregler 
mit maximal 3,5 A belastbar. 

Beim Einsatz des Fahrtreglers 
ist auf eine gute Entstörung 
des Motors zu achten, da — 


bedingt durch den Schaltbe- 
trieb — ein etwas höherer 
Störpegel als beim direkten 
Betrieb des Motors an der 
Batterie auftritt. Bild 6 zeigt die 
Schaltung eines Entstörfilters, 
das sich in Verbindung mit 
den obengenannten Motorty- 
pen bewährt hat. Der Aufbau 
dieses Filters erfolgt auf einer 
kleinen Leiterplatte, die am 
besten direkt an den Motoran- 
schlüssen montiert wird. Ob 
das Motorgehäuse mit der 
Masse der Empfangsanlage 
verbunden werden muß, ist 
von Fall zu Fall durch Versuch 
zu entscheiden. 

Frank Tüngler 
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Entsprechend den Bauvor- 
schriften können als Antrieb 
ein oder mehrere Elektromo- 
toren bis zu einer Spannung 
von 42V verwendet werden. In 
den meisten Fällen kommt ein 
Motor mit einer Nennspan- 
nung von 6V bis 16V zur An- 
wendung (Bild 14). Bei der 
Verwendung von Motoren mit 
höherer Spannung stellt sich 
dann das Problem der Span- 
nungsquelle (große Anzahl 
von Akkus), das aufgrund des 
vorhandenen Platzes im Mo- 
dell meistens nicht gelöst 
werden kann. Bei Fahrzeug- 
modellen kommen aufgrund 
der Spannungsquellen nur 
Gleichstrommotoren zur An- 
wendung. Um dem Modell 
eine angemessene Geschwin- 
digkeit zu verleihen, ist ein in 
Größe und Leistung abge- 
stimmter Motor zu wählen. 
Elektromotoren, wie sie bei 
RC-Fahrzeugmodellen Ver- 
wendung finden, bestehen aus 
Permanentmagneten, in des- 
sen Magnetfeld ein mehrpoli- 
ger Anker aus Eisen drehbar 
‚gelagert ist. Der Eisenanker 
trägt mehrere Wicklungen aus 
Kupferdraht. Drei- bis sechs- 
polige Anker sind üblich. 
Fließt in einer der Drahtwick- 
lungen des Ankers ein Strom, 
erfährt der Anker im Magnet- 
feld eine Ablenkung, und der 
Anker wird in Drehung ver- 
setzt. Um diese Drehung zu 
erhalten, führen Schleifkon- 
takte den Strom der Anker- 
wicklungen im ständigen 
Wechsel zu. 

Die Leistung eines Elektromo- 
tors unterteilt sich in die elek- 
trische und die mechanische 
Leistung. Die elektrische Lei- 


Mit Elektroenergie auf vier Rädern (2) 


Motor und Getriebe 





Bild 14: Verschiedene geeignete Elektromotoren 


stung ist insofern von Be- 
deutung, als die Größe der 
Stromquelle unmittelbar von 
der benötigten Leistung ab- 
hängt, wenn man das Modell 
eine bestimmte Zeit betreiben 
möchte. Die mechanische Lei- 
stung, die ein Elektromotor 
abzugeben in der Lage ist, ist 
geringer als die elektrische 
Leistung, die dieser aufnimmt. 
Das ist bedingt durch die Tat- 
sache, daß ein Motor stets nur 
einen Wirkungsgrad von 
kleiner als 100% erreichen 
kann. Der Wirkungsgrad gibt 
an, wieviel Prozent der elek- 
trischen Leistung des Motors 
als mechanische Leistung ab- 
gegeben werden kann. Moto- 
ren, wie sie für Fahrzeugmo- 
delle in Frage kommen, haben 
einen Wirkungsgrad zwischen 
etwa 40 und 80 Prozent. Je 
höher der Motor belastet wird, 


desto größer wird die Strom- 
aufnahme bei sinkender Dreh- 
zahl. Der Wirkungsgrad des 
Motors ist bei hoher Drehzahl 
und geringer Belastung am 
höchsten. Bei zunehmender 
Belastung und fallender Dreh- 
zahl sinkt der Wirkungsgrad. 
Hieraus ergibt sich, daß der 
Motor in dem Drehzahlbereich 
zu betreiben ist, in dem er 
seinen besten Wirkungsgrad 
hat. Diese Daten sind aus den 
Datenblättern der Hersteller 
oder aus der Aufschrift auf den 
Motoren zu entnehmen. Diese 
Erkenntnis muß bei der Aus- 
wahl des Motors berücksich- 
tigt werden. Entsprechend der 
geplanten Geschwindigkeit ist 
die Drehzahl des Motors zu 
untersetzen. Diese Getriebe- 
untersetzung ist weiterhin so 
zu wählen, daß der Motor in 
seinem günstigsten Drehzahl- 


bereich arbeiten kann und da- 
mit eine geringe Stromauf- 
nahme hat. Um hierbei ein 
günstiges Verhältnis zu erzie- 
len, ist es weiterhin erforder- 
lich, bei dem Bau des Modells 
jedes unnötige Gramm an 
Gewicht einzusparen. 

Für die Untersetzung der Mo- 
tordrehzahl und der Kraftüber- 
tragung verwendet man Zahn- 
räder. Die Zahnräder sollen 
einen Modul von 0,5 haben. 
Entsprechend baulichen Be- 
dingungen kann der Motor 
parallel zur Hinterachse oder 
längs eingebaut werden. Bei 
parallel eingebautem Motor 
kommt man mit Stirnrädern 
aus, während man bei längs 
eingebautem Motor Kron- 
oder Kegelräder verwenden 
muß. Der Motor und das Ge- 
triebe sollten gekapselt wer- 
den, um ein Eindringen von 
Schmutz zu verhindern und 
somit erhöhtem Verschleiß 
vorzubeugen. 

Elektromotoren in fernge- 
steuerten Modellen müssen 
unbedingt funkentstört wer- 
den. Die Entstörmaßnahmen 
dienen dazu, Funken, die sich 
an dem schnelldrehenden 
Kollektor des Elektromodells 
bilden, zu unterdrücken sowie 
die dennoch auftretenden 
Funken und schnellen Span- 
nungsimpulse zu glätten, so 
daß diese nicht über die Ver- 
bindungsleitungen aufgenom- 
men werden können. Elektri- 
sche Funken führen bei Fern- 
lenkanlagen zu Funktionsstö- 
rungen. Eine sorgfältige Ent- 
störung der Motoren ist daher 
in jedem Fall notwendig. 


Schaltungsvarianten im Modell 


Für die Steuerung von Auto- 
modellen benötigt man min- 
destens eine 2-Kanal-Propor- 
tionalanlage. Ein Steuerkanal 
wird für die Ausführung der 
Lenkfunktion (Fahrtrichtungs- 
änderung) benötigt, der an- 
dere für die Fahrfunktion 
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(Stop, Vor- und Rückwärts- 
fahrt). Zur Steuerelektronik, 
die im Modell untergebracht 
werden muß, gehören der 
Empfänger, die Aufschaltein- 
richtungen (Ruderservo, 
Schaltverstärker) sowie die 
Stromversorgung der Emp- 


fangsanlage. 

Die Auslösung der Fahrtrich- 
tungsänderung übernimmt 
der Ruderservo, im folgenden 
kurz Servo genannt. Dieser 
wandelt die ankommende 
elektrische Größe in eine me- 
chanische Größe um (Stell- 


kraft). Mit Hilfe dieser Stell- 
kraft ist es möglich, die Len- 
kung des Fahrzeugs zu betäti- 
gen. Der Servo gliedert sich in 
die Funktionsgruppen Ser- 
voverstärker, Servomotor und 
Servogetriebe. Bei den Servos 
sind zwei Bauformen zu unter- 





Bild 15: Servo links mit rotierendem Antrieb, rechts mit Li- 


nearantrieb 


scheiden: 

— Servos mit 
‚Servoverstärker, 
— Servos mit separatem Ser- 
voverstärker. 

Bei Servos mit integrierter 
Elektronik ist innerhalb des 
Servogehäuses der Motor und 
das Getriebe sowie der Ver- 
stärker untergebracht. Im an- 
deren Fall sind nur der Motor 
und das Getriebe als Einheit 
zusammengefaßt, während 
der Servoverstärker separat 
untergebracht ist. Die Servo- 
konstruktionen unterscheiden 
sich weiterhin in der Art des 
Kraftantriebs (Bild 15). Die 
meisten Servos sind mit 
einem rotierenden Antrieb 
(Stellscheibe oder Stellhebel) 
ausgerüstet. Demgegenüber 
stehen Servos mit linearem 
Antrieb (Linearschieber). Für 
die Lenkung der Automodelle 
eignen sich beide Varianten. 
Da bei einem Automodell mit 
Elektroantrieb keine wesent- 
lichen Schwingungen auftre- 
ten, die den Servo beschädi- 
gen könnten, ist die Befesti- 
gung im Modell unproblema- 
tisch. So kann man ihn mit 
einer Schelle festklemmen 
oder die vorhandenen Befesti- 
gungspunkte benutzen. Auf- 
tretende Schläge, die durch 
unebene Fahrbahnen oder bei 
dem Aufprall auf ein Hindernis 
durch das Lenkgestänge auf 
den Servo übertragen werden, 
müssen gedämpft werden. 


integriertem 






Bild 16: Gestängeführung zur Lenkung, abgewinkelte Schub- 


stange als Dämpfungsglied 


Dieses erreicht man, indem 
man die Schubstange des 
Lenkgestänges in der im 
Bild 16 dargestellten Weise 
abwinkelt. Dieser Winkel wirkt 
federnd und dämpft damit die 
auftretenden Kräfte. 

Die Anordnung der anderen 
Elemente der Steuerelektronik 
im Modell ergibt sich meist 
aus den baulichen Bedingun- 
gen des Modells. Günstig auf 
Funktionssicherheit wirkt sich 
die Unterbringung in einem 
Behälter aus. Dieser schützt 
die Elektronik vor Verschmut- 
zung und Wasser, das bei re- 
gennasser Fahrbahn von den 
Rädern aufgewirbelt wird. Den 
Behälter kann man aus Sperr- 
holz oder aus Plast herstellen. 
In ihm sollen der Empfänger, 
die Empfängerbatterie, der 
Servoverstärker und die Auf- 
schalteinrichtung für die Fahr- 
funktion untergebracht sein. 
Um die Fahrfunktion zu schal- 
ten, können verschiedene Va- 
rianten angewendet werden. 
Diese Möglichkeiten reichen 
von der einfachen Schaltung 
des Motors mit Mikrotastern, 
die von einem Servo betätigt 
werden, bis zur vollelektro- 
nischen Drehzahlregelung, die 
die Vorzüge der Proportional- 
steuerung voll ausnutzt. 


Hierbei ist es möglich, je nach 
Stellung des Steuerknüppels 
am Sender die Geschwindig- 
keit des Modells stufenlos zu 
regeln. 


Gabelanschluß am 
Spurstangenhebel 


Gewußt wie 





Vorrichtung 
zum Überschleifen von Reifen 


Für jedes Modell der Klasse RC-ER oder RC-V ist es notwendig, 
eine einwandfrei ebene Reifenlaufbahn zu erhalten. Bei Vor- 
handensein einer Drehbank geht das zur Not auch mit einem 
scharfen Drehstahl und anschließendem Beschleifen mit Schleif- 
leinen. Die dabei erreichte Qualität reicht jedoch nicht aus, 
außerdem erweist sich die Herstellung von Reifen damit nicht 
als rationell. 





Ich habe mir deshalb einen Motor 220 V 4T U/min besorgt und 
ein Bohrmaschinenfutter aufmontiert (Konus aufschleifen las- 
sen). Dieser Motor kann nun mit verschiedenen Schleifkörpern 
oder Schleifscheiben ausgerüstet werden. Nachdem der Motor 
in den Drehmeißelhalter eingespannt ist, kann durch das Hin- 
und Herfahren der in das Drehbankfutter eingespannte Reifen 
geschliffen werden. 


Achtung! 

1. Den Elektroanschluß am Motor von einem Fachmann her- 
stellen lassen. 

2. Schutzbrille tragen bzw. Schutzscheibe anbringen. 

3. Die Drehrichtung des zu schleifenden Reifens und des Schleif- 
körpers muß entgegengesetzt sein. 

Ist keine Drehbank vorhanden, kann die Schleifeinrichtung auch 
auf die Drechseleinrichtung der ‚„Multimax’ montiert werden. 
Möglich ist es auch, die Schleifeinrichtung auf dem Bohr- 
maschinentisch in senkrechter Richtung zu montieren. Das muß 
jedoch jeder Interessent entsprechend seinen Gegebenheiten 
durchführen. 


Karl-Heinz Ludwig 
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ist der Einlaßwinkel zu ermit- 
teln. 


Ausbreitungsgeschwin- 
digkeit 

der Druckwelle und 
Abgastemperatur 

Die  Ausbreitungsgeschwin- 
digkeit läßt sich überschlägig 
nach folgenden Gleichun- 
gen berechnen: 


13 Im: s'] 


- (333 ; 
2 (99 273 


c=(20,05-/T) [m-s'] 


T= (6 + 273) [K] 


6 = Abgastemperatur in’C 


T= Abgastemperatur inK 
(Kelvin) 


Die größte Schwierigkeit bei 
der Berechnung der Tüte liegt 
gerade bei der Abgastempera- 
tur. Genau ist sie mit 
amateurmäßigen Mitteln nicht 
bestimmbar. In der Literatur 
findet man nur relativ grobe 
Schätzungen, die auch noch 
erheblich voneinander abwei- 
chen. Gerechnet wird mit 
‘ Werten zwischen 250°C und 
400 °C, z.T. mit noch höheren 
Temperaturen. Die Tempera- 
tur der Abgase ist z.B. abhän- 
gig von der Drehzahl des Mo- 
tors, der Umgebungstempera- 
tur, Kühlwasserdurchsatz und 
-temperatur, vom Sauerstoff- 
gehalt der Luft, der Luft- 
feuchtigkeit und dem verwen- 
deten Kraftstoff. Aus diesen 
Angaben kann der Leser leicht 
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entnehmen, daß alle Berech- 
nungen, so genau sie auch 
sind, nur relativ grobe Nähe- 
rungen darstellen. Wollte man 
wirklich eine exakt abge- 
stimmte Tüte bauen, brauchte 
man einen „ganzen Sack” voll, 
für jede Bedingung eine. Wer 
an der Mathematik etwas 
Spaß hat, sollte die Anzahl mal 
berechnen und dann stau- 
nen! 


Betriebsdrehzahl des Mo- 
tors 

Die Teilüberschrift sagt aus, 
daß die Tüte für eine be- 
stimmte Drehzahl zu berech- 
nen ist. Hierzu müßte aber die 
Betriebsdrehzahl bei Fahrt mit 


| Vollgas und optimaler Einstel- 


lung bekannt sein. Mit ent- 
sprechenden elektronischen 
Hilfsmitteln läßt sie sich be- 
stimmen, aber welcher Mo- 
dellsportler hat auch noch eine 
voll eingerichtete Elektronik- 
werkstatt. Spätestens an die- 
ser Stelle werden junge und 
unerfahrene Kameraden den 
Rat und die Hilfe eines Erfah- 
reneren suchen müssen. Die- 
ser wird sicher helfen können, 
denn er besitzt die notwendi- 
gen Erfahrungswerte. Vor al- 
lem die „Jungen” legen den 
Berechnungen oft viel zu hohe 
Drehzahlen zugrunde. Die von 
den Herstellern angegebenen 
Drehzahlen sind in den mei- 
sten Fällen die Höchstdreh- 
zahlen! Sie sollten deshalb 
nicht ohne weiteres über- 
nommen werden. Ein Prüf- 
stand leistet hier natürlich 
gute Dienste und wird auch zu 
einem bestimmten Zeitpunkt 
für den ernsthaften FSR- 
Fahrer zu einer Notwendig- 
keit. 

Die Praxis hat gezeigt, daß 
eine Tüte einfacher zu kürzen 
als zu verlängern ist. Außer- 
dem wirkt eine Tüte über 


einen größeren Drehzahlbe- 
reich, dies machen vor allem 
die Ausführungen im Ab- 
schnitt „Ausbreitungsge- 
schwindigkeit der Druckwelle 
und Abgastemperatur” deut- 
lich. 

Bei den Berechnungen ist, wie 
schon am Anfang gesagt, eine 


‚Drehzahl anzunehmen, die der 


tatsächlichen nahe kommt. 
Der Fahrversuch wird ent- 
scheiden, ob die konstruierte 
Tüte den Anforderungen ge- 
nügt, oder ob sie verändert 
werden muß. 


Kurbelgehäusevolu- 

men (Vxc) 

In der Literatur existieren 
mehrere Aussagen zur Defini- 
tion des Volumens. Für die 
Autoren wäre dieses Problem 
leicht zu umgehen, indem die 
Kolbenstellung weggelassen 
wird. Der gewissenhafte Leser 
würde aber sehr bald diese 
Auslassung bemerken. Über- 
wiegend in der Literatur wird 
das Kurbelgehäusevolumen 
bei einer Kolbenstellung zwi- 
schen OT und UT angege- 
ben. 

Zur Ermittlung wird der Ge- 
häusedeckel entfernt und der 
Kolben in den OT gedreht. 
Nun wird das Kurbelgehäuse 
mit Feinöl gefüllt und der 
Deckel wieder aufgesetzt, 
dabei wird überschüssiges Öl 
herausgedrückt. Das verblei- 
bende Öl gießt man nun in 
einen entsprechenden Meß- 
zylinder und subtrahiert von 


dem abgelesenen Wert das 
halbe Hubvolumen, somit liegt 


Vksc mit ausreichender Ge- 
nauigkeit vor. | 
Eine andere Möglichkeit ist de 
Einsatz eines alten Kolbens, 
der eine kleine Bohrung im 
Kolbenhoden hat. Der Kolben 
wird in den OT gebracht und 
mit Hilfe einer Injektions- 


spritze (graduiert) ebenfalls 
mit Ol gefüllt. Nach Subtrak- 
tion des halben Hubvolumens 
liegt das Ergebnis vor. Woher 
jedoch einen alten Kolben 
nehmen, wenn nur ein Motor 
vorhanden ist? Wer beide 
Möglichkeiten nicht nutzen 
will, kann mit einem groben 
Näherungswert arbeiten. Über- 
schlägig ergibt sich das Kur- 
belgehäusevolumen aus dem 
2,2- bis 2,5fachen des Hubvolu- 
mens (Hubraumes). Alle bis- 
her gemachten Ausführungen 
sollen nicht vor dem Bau einer 
Tüte abschrecken, sondern 
Probleme und ihre Lösungs- 
möglichkeiten aufzeigen. Wei- 
terhin wird deutlich, welche 
Arbeit in einer guten Tüte 
steckt und wieviel Zeit für Vor- 
arbeiten investiert werden 
muß. Des weiteren sollte auch 
klar geworden sein, daß eine 
Tüte nicht unbedingt für jeden 
Motor gleichen Hubraums und 
gleichen Typs „paßt. Sie 
muß für jeden Motor „pas- 
send gemacht‘ werden, d. h., 
man betrachte eine einmal 
ermittelte Tütenlänge nicht als 
unbedingt konstant bleibende 
Größe! 
- Hugo Woldt 
Otmar Schleenvoigt 
Klaus Zimmer 


Empfohlene Literatur: 
Motor allgemein 

mbh 7'78, S.30 bis 31 
mbh 9'71, S. 26 bis 27 
mbh 12'76, S. 14 

mbh 9'74, S.24 bis 26 
mbh 12’74, S.27 bis 28 
mbh 7'81, S. 32 

mbh 8'81, S. 24 bis 25 
mbh 10'81, S. 14 bis 24 
zum Frisieren 

mbh 7'71, S.28 bis 29 
mbh 3'78, S.10 bis 12 
mbh 4'78, S.8 bis 10 


Zur Beilage: 


Nutzfahrzeuge der Baureihe 300 


Das etwa 30km von Wroctaw 
entfernt gelegene Kraftwagen- 
werk Jelcz — JZS „Jelczanski 
Zaklady Samochodowe” fer- 
tigt neben verschiedenen Ty- 
pen von Autobussen und 
Spezialfahrzeugen ebenfalls 
die Nutzfahrzeuge der Bau- 
reihe 300. 

Der Nutzkraftwagen Jelcz- 
315M ist das erste Fahrzeug 
und sogleich der Grundtyp der 
ganzen Jelcz-NKW-Serie. 

Der Jelcz-315M ist ein Nutz- 
fahrzeug für den Transit- und 
grenzüberschreitenden Ver- 
kehr. Er ist ein moderner, lei- 
stungsstarker und den heuti- 
gen Anforderungen entspre- 
chender Nutzkraftwagen. Da 
die Baureihe Jelcz-300 über 
einen hohen Standardisie- 
rungsgrad verfügt, sind die 
Hauptbaugruppen bei den Ty- 
pen Jelcz-315M, 316-Z und 
317D gleich. 

Diese Standardisierung be- 
zieht sich auf das Fahrerhaus, 
Pritsche, Achsen, Felgen, Bat- 
teriekästen, Werkzeugkasten, 
Kraftstoffbehälter, Kanister- 
halterung und Achsaufhän- 


gung. 


Einige Hinweise 

zum Bau des Modells: 

Der Rahmen und die Räder mit 
Achsen bilden die Grundlage 
eines jeden Fahrzeugs. Der 
Rahmen läßt sich in Holz- und 
Metallbauweise herstellen. Die 
Rahmenquerträger Teil 2.19, 
2.20 und 2.21 sind im Profil 
gleich. Der Rahmenquerträger 
2.18 hat im Steg keine Löcher 
auf Grund der Getriebebefesti- 
gung. 

Die Tragfedern der Vorder- 
und Hinterachse gleiten an 
ihrem hinteren Ende in be- 
wegliche Laschen, welche am 
Federbock befestigt sind. 

Die Reserveradhalterung wird 
mit einer Seilwinde zum He- 
ben und Senken des Reser- 
verades ausgestattet. Sie kann 
von Hand mit einer Kurbel von 
der rechten Fahrzeugseite be- 
tätigt werden. Die Rückleuch- 
ten der Jelcz-Fahrzeuge sind 
als Dreikammerleuchten (v.|. 
Blinklicht, Bremslicht, Rück- 
licht) ausgeführt. Am Spritz- 
schutz sind beidseitig runde 
Rückstrahler angebracht. An 


der Stoßstange befinden sich 
zwei Nebelleuchten sowie in 
der Mitte ein Trittbügel. An der 
Vorderachse sind zur Verbes- 
serung des Fahrverhaltens 
hydraulischee Stoßdämpfer 
angeordnet. 

Die Pritsche des NKW Jelcz- 
315M hat mittig geteilte Bord- 
wände. Sie ist mit dem Prit- 
schenträger am Rahmen ver- 
schraubt. Die Stirnwand und 
der Pritschenboden sind in 
Holzbauweise ausgeführt. Die 
Plane hat Zollverschluß. Die 
Riemen des Planenverschlus- 
ses sind aus Leder herge- 
stellt. 

Die Spriegel werden von innen 
gegen die Rungen geschraubt. 
Der NKW Jelcz-315M ist aus- 
gerüstet mit drei 20-I- und 
einem 10-I-Einheitskanister in 
einer Kanisterhalterung. 

Im Fahrerhaus befinden sich 
zwei klappbare Notsitze sowie 
eine Schlafliege. Die Liege und 
die Notsitze sind mit schwar- 
zem Kunstleder bezogen. 

Der Fahrersitz ist ein Möve- 
Schwingsitz aus der DDR- 
Produktion. Der Beifahrersitz 
wird als normaler Ruhesitz mit 
Armlehnen ausgestattet. Beide 
Sitze sind mit Stoff bezogen. 
Die Motorhaube verkleidete 
man mit einer gesteppten, aus 
schwarzem Kunstleder herge- 
stellten Motorschutzmatte. Den 
Fahrerhausboden legte man 
mit Gummimatten aus. 

Die Instrumententafel ist ab 
Mitte Motorhaube auf der 
oberen Kante gepolstert. Unter 
dem Ablagefach brachte man 
einen Haltegriff mitschwarzem 
Plastüberzug an. 


Farbgebung 

Plane: orange-gelb 
Fahrerhaus/Pritsche: 
bein 

Rahmen, Felgen, Kraftstoffbehäl- 
ter, Batteriekasten, Werkzeugka- 
sten, hintere Kotflügel, Anhänger- 
kupplung: orange-rot 
Instrumententafel: matt-schwarz 
Motorschutzmatte: schwarz 

Die hier angeführten Farben sind 
die Originalfarbtöne des Herstel- 
lerwerkes. 

Durch die Kraftverkehrsbetriebe in 
der DDR wurden die Jelcz 315 M 
jedoch auch mit allen anderen 
Farbtönen versehen. 


hell-elfen- 


Technische Daten 
Länge: 7053 mm 


Breite: 2500 mm 

Höhe mit Plane: 3520 mm 
Anhängelast: 14t 
Höchstgeschwindigkeit: 85 km/h 
Spurweite vorn: 2086 mm 
Spurweite hinten: 1800 mm 
Nutzlast: 8t 

Motor: Sechszylinder-Viertakt- 
Dieselmotor 

Leistung: 147,2 kW bei 2200 U/min 
(200 PS) 


Der Jelcz-316 ist ein Dreiach- 
ser mit 10t Nutzmasse und der 
Antriebsformel 6x2. In den 
wichtigsten Bauteilen stimmt 
er auf Grund des hohen Stan- 
dardisierungsgrades mit dem 
Jelcz-315 M überein. 

In der Ausrüstung sind fol- 
gende Teile gleich: das 
Fahrerhaus, die Pritsche (auf 
Grund der Länge dfreigeteilt), 
die Achsen, außer Schlepp- 
achse, sowie das Zubehör. 
Der Rahmen des Jelcz-316 
stimmt nur im vorderen Teil 
mit dem des Jelcz-315M über- 
ein. Er wurde speziell der ho- 
hen Nutzmasse und dem ent- 
sprechend notwendigen Fahr- 
werk angepaßt und zusätzlich 
mit einem Hilfsrahmen ver- 
sehen. Beide sind miteinander 
verschraubt. Das Fahrwerk 
wurde durch eine Schlepp- 
achse erweitert. Dadurch er- 
gibt sich folgende Achslast- 
verteilung: Vorderachse 5,2 t, 
Hinterachse 8,3t und auf die 
Schleppachse 5,21. 

Die Achslastverteilung ist 
ebenfalls beim Bau des Mo- 
dells zu beachten, um gute 
Traktionseigenschaften zu er- 
reichen. Die Schleppachse ist 
als Schwingachse ausgeführt 
und durch Laschen mit der 
hinteren Tragfeder verbunden. 
Dies macht sich erforderlich, 
um einen Achslastausgleich zu 
erzielen. Zwischen den 
Schleppachsaufhängungen ist 
ein Zwischenrohr zur Auf- 
nahme der seitlich wirkenden 
Kräfte am Doppelachsaggre- 
gat starr angebracht. 

In einigen Kraftverkehrsbetrie- 
ben (sowie beim Jelcz-316Z) 
wurde die Schleppachse mit 
einem Schleppachsheber aus- 
gerüstet. Dieser hat die Auf- 
gaben, bei leerem Fahrzeug 
und bei geringer Nutzmasse 
(bis etwa 5 t), bei angehobener 


Schleppachse das Federungs- 
verhalten und damit die Trak- 
tionseigenschaften zu verbes- 
sern, 

das Radieren der Räder beim 
Rangieren und bei der Kurven- 
fahrt und den damit verbunde- 
nen hohen Reifenverschleiß zu 
verringern sowie bei schmieri- 
gen Fahrbahnen (Regen, 
Matsch, Schnee) ein Durch- 
drehen der Hinterräder zu ver- 
meiden. 

Der Schleppachsheber, wel- 
cher im Plan unmaßstäblich 
dargestellt wurde, läßt sich am 
Modell nur schwer darstellen. 
Denn beim Modell muß die 
Funktion des Luftzylinders mit 
Hilfe einer Feder mit Arretie- 
rung gelöst werden. Jedoch 
brachte diese Art der Funktion 
nicht die gewünschten Er- 
folge. Die Pritsche des 
Jelcz-316 hat den gleichen Auf- 
bau wie die des Jelcz-315M, 
jedoch wurde sie um eine 
Bordwand erweitert. Alle an- 
deren Ausrüstungen entspre- 
chen ebenfalls dem Jelcz- 
315M. 


Farbgebung 

Plane: orange-gelb, grau, blau 
Fahrerhaus: hell-elfenbein, pa- 
pyrusweiß 

Pritsche: hellgrau 


Rahmen mit Stoßstange, Felgen, 
Kraftstoffbehälter, Batteriekasten, 
Werkzeugkasten, hintere Kotflü- 
gel, Anhängerkupplung: orange- 
rot 

Fahrerhausinneneinrichtung: 
siehe Jelcz-315M 

Das Fahrzeug kann jedoch auch 
mit allen anderen Farbtönen ver- 
sehen werden. 


Technische Daten 

Länge: 8774mm 

Breite: 2500 mm 

Höhe m. Plane: 3520 mm 
Nutzlast: 10t 

Spurweite vorn: 2086mm 
Spurweite hinten: 1800 mm 
Spurweite Schleppachse: 

2030 mm 

Anhängelast: 14t 
Höchstgeschwindigkeit: 80 km/h 
Motor: Sechszylinder-Viertakt- 
Dieselmotor SW 680/1 
Leistung: 147,2KW 
2200 U/min = 200 PS 


bei 


Text und Zeichnung: 
Rolf Heß 
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Klasse E-H/Senioren 

. Gerov, Nikolai 
Wommer, Diethard 
. Marinov, Ivan 

. Perebojnos, Juri 
Kaiser, Manfred 

. Li, Tienzhen 
Mannschatz, Jürgen 
. Dikow, Jürgen 

. Bottlik, Endre 

. Lane, Roger Martin 
. Issanski, Stanislaw 
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Klasse E-H/Junioren 

1. Bauer, Torsten 

2. Gruhn, Christian 

3. Bottlik, Eva 

4. Krzeszewski, Ryszard 


Klasse E-K/Senioren 

. Perebojnos, Juri 
Bischoff, Gert 

. Nikolov, Ivan 

. Wasilev, Stoitscho 
. Gjulian, Sergei 

. Baumeister, H.-Joach. 
. Vitez, Csaba 

. Pieper, Erik 

. Tasnady, Bela 
Speetzen, Heinz 
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Klasse E-K/ Junioren 

(keine Titelvergabe) 
1. Ströbel, Torsten 
2. Naumann, Uwe 
3. Meier, Torsten 


Klasse F2-A/Senioren 

1. Oppenländer, Theodor 
2. Razumovski, Andrej 
3. Mottschall, H.-Jürgen 
4. Sievers, Manfred 
5. Jedwabski, Peter 
6. Iwanov, Atanas 
7. Zinnecker, Manfred 
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